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ΘΗΣΣΑΛΟΝΙΚΕΟΝ ΠΟΛΙΣ 


ΤΡΙΜΗΝΙΑΙΑ ΟΗΣΣΑΛΟΝΙΚΕΙΑ ΕΚΔΟΣΗ 


ΙΔΙΟΚΤΗΣΙΑ 
ΠΟΛΤΠΙΣΤΙΚΗ ΕΤΑΙΡΕΙΑ ΕΙΠΧΕΗΙΡΗΜΑΤΙΩΝ ΒΟΡΕΙΟΥ ΕΛΛΑΛΟΣ 


ΕΤΑΙΡΟΙ 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΘΑΝΑΣΟΠΟΥΛΟΣ «ΙΩΑΝΝΗΣ ΑΚΚΑΣ Α.ΒΡ.Ε.Ε. 

ΑΙΙΙΜΥΙ ΜΥΛΟΩΝΑΣ Α.Ε.ο ΑΝΔΡΕΑΣ ΑΝΔΡΕΑΛΗΣο Ν.ΤΛΕΟΥΔΗΣ ΚΑΡΕΞ Α.Ε, 
ΑΝΤΩΝΙΟΣ ΔΑΣΚΟΠΟΥΛΟΣ «ΔΟΜΟΤΕΧΝΙΚΗ Α.Ε, « ΕΤΑΙΡΕΙΑ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΠΑΙΔΕΙΑΣ 
ΕΞΕΛΚΑ Α.Ε. ο Κ. ά Ν. ΕΥΘΥΜΙΑΛΔΗΣ Α.Β.ΕΗ.Ε. ο ΘΕΜΕΛΙΟΔΟΜΗ Α.Ε. «ΔΗΜΗΤΡΗΣ ΘΕΟΦΙΛΟΥ 
ΙΡΟΜΑΤΑ.Β.ΕΕ.Ο(ΟΜΜΕΕΚ(ΙΑΙΗ ΥΑΕΙΟΓΕ Α.Ε. ο Δ. Φ. ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΙΔΗΣ Α.Ε.ο ΗΕ. Ν. ΜΑΝΟΣ Ε.Π.Ε. 
ΜΠΑΡΜΠΑΣΤΑΘΗΣ Α.Ε. «ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΠΟΥΤΑΡΗΣ οΟΣΑΝΗ Α.Ε. ο ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΤΡΑΜΠΙΟΥΚΗΣ 
ΤΡΑΙΙΤΗΖΑ ΠΕΙΡΑΙΩΣ Α.Ε. ο ΦΑΓΜΑΤΓΟΡΑ Α.Ε. ο ΦΙΛΚΕΡΑΜ-ΙΟΗΝΟΟΝ Α.Ε. 

ΑΦΟΙ ΧΑΙΤΟΓΛΟΥ Α.Β.Ε.ΕΒ. « ΕΛΕΥΘΕΡΙΟΣ ΧΑΤΖΟΠΟΥΛΟΣ 


ΕΚΔΟΤΗΣ -ΔΙΕΥΘΥΝΤΗΣ 
ΕΥΑΓΓΕΛΟΣ ΧΕΚΙΜΟΓΛΔΟΥ 


ΕΚΛΟΤΙΚΗ ΕΠΙΤΡΟΠΗ 
ΠΟΛΥΞΕΝΗ ΔΛΑΜ-ΒΕΛΕΝΗ ο ΓΠΩΡΓΟΣ ΑΝΑΣΤΑΣΙΑΔΗΣ «ΕΥΑΓΓΕΛΙΑ ΒΑΡΕΛΛΑ 
ΒΑΣΙΛΙΚΗ ΒΑΡΜΑΖΗ «ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΟΥΡΕΛΟΣ «ΕΥΤΕΡΠΗ ΜΑΡΚΗ 
ΘΑΛΕΙΑ ΜΑΝΤΟΠΟΥΛΟΥ-ΠΑΝΑΓΙΟ2ΤΟΠΟΥΛΟΥ ο ΧΑΡΑΛΑΜΠΟΣ ΠΑΙΠΑΣΤΑΘΗΣ 


ΤΣΙΜΙΣΚΗ 2 ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ 
ΤΗΛΕΦΩΝΟ 23210 551754 
ΟΜΟΙΟΤΥΠΟ 2310 551748 
ΡΙΑ ΕΙΠΣΤΟΛΕΣ;: Τ.Θ. 10756 54110 ΘΕΣΣΑΛΩΝΙΚΗ 
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Εκδοτικό σημείωμα 
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σημείωμα 


Ὄο τόμος που κρατάτε στα χέρια σας συνιστά καμπή στην ιστορία του περιοδι- 
κού µας: Εισερχόµαστε στην τρίτη εκδοτική περίοδό µας. Εφεξής, η «Θεσ- 
σαλονικέων Πόλις» θα εκδίδεται ανά τρίµηνο. Θα κυκλοφορεί το Μάρτιο, τον Ιούνιο 
(το επόμενο τεύχος), το Σεπτέμβριο και το Δεκέμβριο. Με την αγάπη και τη συµπα- 
ράστασή σας, καθίσταται πλέον η μοναδική -απ᾿ όσο γνωρίζουµε- τρίµηνη έκδοση 
τοπικού προβληματισμού και ιστορίας, όχι µόνο στην Ελλάδα αλλά και σε ευρωπαῖ- 
κό επίπεδο. 

Η διαφορά ανάµεσα στην τετράµηνη και την τρίµηνη έκδοση δεν είναι απλώς ζή- 
τηµα χρονικής συχνότητας. Δεν είναι µόνον θέµα τεχνικό, δεν είναι μεταβλητή που 
αφορά την ποσότητα. Είναι η απόδειξη ενός γεγονότος: Η πόλη των Θεσσαλονικέων 
όχι µόνο δικαιούται (όπως από την αρχή πιστέψαμθ) αλλά και αποζητά ένα τότοιο, 
μοναδικό στο είδος του, περιοδικό. Το προηγούμενο (δωδέκατο) τεύχος όχει ήδη εξ- 
αντληθεί όταν γράφονται αυτές οι γραµµές. Οι συνεργασίες της επιστηµονικής κοι- 
νότητας πληθαίνουν και επεκτείνονται σε νέους τοµείς. Η επιμονή και η συνέπεια που 
επέδειξε ο επιχειρηµατικός κόσµος της Θεσσαλονίκης σ᾿ αυτό το εκδοτικό εγχείρη- 
μα και η εμπιστοσύνη µε την οποία το περιέβαλε ο επιστημονικός κόσμος οδηγούν 
τη «Θεσσαλονικέων Πόλιν» σε διαστάσεις που µόνον οι πιο ονειροπόλοι από µας εἷ- 
Χαν διανοηθεί. Αλλά σε µας οι ονειροπόλοι ήταν και παραμένουν η πλειοψηφία. 

Οι συνδρομητές µας προηγούνται σ᾿ αυτήν την προσπάθεια να σηκώσουμε την 
πόλη από τη λήθη. Είναι η βάση της, ο αιθέρας της, οι πολυπληθέστεροι και απαιτη- 
τικότεροι αναγνώστες του περιοδικού. Οι ευθύνες µας απέναντί τους είναι τώρα µε- 
γαλύτερες. Το επιτελείο της «Θεσσαλονικέων Πόλεως» ενισχύθηκε µε στελέχη εκλε- 
κτά, µε στόχο αυτή να κυκλοφορεί ευρύτερα, να διαδίδεται ταχύτερα, να είναι περισ- 
σότερο προσπελάσιµη και θολκτική. 

Επιπλέον, στη συντακτική επιτροπή µας συμμετέχουν εφεξής τρία ακόµη επίλε- 
κτα µέλη της επιστημονικής κοινότητας: οι Καθηγητές Ιωάννης Μουρέλος, Βασιλική 
Βαρμάζη και Θάλεια Μαντοπούλου-Παναγιωτοπούλου, Αποδέχτηκαν πρόθυμα την 
πρόσκλησή µας να συμβάλλουν σε αυτήν την κοινή προσπάθεια των θεσσαλονικέων 
επιχειρηματιών και επιστημόνων. 

Στο παρόν τεύχος θα βρείτε νέες μελέτες πολιτικής ιστορίας: Για τις καπνεργά- 
τριες του μεσοπολέμου και τον τρόπο της ζωής τους, για τις εκλογικές αναµετρή- 
σεις στη διαχρονία καιτα γεωγραφικάτους χαρακτηριστικά, για πολιτικούς θρύλους 
και κοινωνικές πραγματικότητες που φτάνουν µέχριτις µέρες µας. Θα διαβάσετε ἕ- 
να εκπληκτικό κείµενο για τη χρονολόγηση της Αγίας Σοφίας µέσα από τις επιγρα- 
φές της, που ανατρέπει πολλά από όσα πιστεύαµε. Κυρίως, όµως, κρατείστε για µε- 
λέτη το µεγάλο αφιέρωμα για τατρένα. Δημιουργήθηκε από ανθρώπους που τ᾽ αγα- 
πούών, σ᾿ ένα προκλητικό συνδυασμό της ιστορίας και της συγκοινωνιολογίας. 

Ο τίλος του αφιερώματος είναι «Το τρένο µέσα από την πόλη». Πράγματι, έ- 
νας συρμµός περνάει µέσα από την πόλη. Προέρχεται από το παρελθόν, συνεχίζει 
στο παρόν. Ένας συρµός ξεκίνησε από µέσα µας κι ανοίγεται ολοένα και περισ- 
σότερο µπροστά µας. Αν είναι µόνον τρένο, αν είναι κάτι ισχυρότερο, θα το κρί- 
νει ο αναγνώστης. 
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ΙΝ ΜΕΜΟΕΙΑΜ αἰ 


Δύο σημαντικές απώλειες για τον κόσµο της ιστοριογρα- 
φίας σημειώθηκαν στο χρόνο που πέρασε. Ο «πρίγκιπας 
των εκδοτών» Ανδρέας Μιχάλης και ο ιστορικός Νίκος 
Ψυρούκης δεν είναι πια ανάµεσά µας. 


ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΚΑΙ ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ ΙΣΤΟΡΙΑ ΤΗΣ: 
ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 


Καπνεργάτριες του μεσοπολέμου και εκλογικές αναµε- 
τρήσεις. Θρύλοι και πραγματικότητες που φτάνουν µέχρι 
τις µέρες µας. 


«ΤΟὑΤΟΌΝΠΗΑΣ», ΟΙ «ΚΑΡΜΕΝ» ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ. ΟΙ ΒΒΡΑΙΕΣ 
ΚΑΛΗΝΕΡΓΑΤΡΙΕΣ: ΦΥΛΟ, ΟΙΚΟΓΕΝΕΙΑ ΚΑΙ ΚΟΙΝΩΝΙΚΟΙ ΑΓΩΝΕΣ 


«ΟΙ εργάτριες ήταν καθισµένες σε κύκλους ή σε σειρές και µπρος στα πόδια 
τους απλωνόταν µία στοίβα καπνού για ταξινόµηση σε καλάθια. Σε αντίθεση µε 
τα υφαντουργεία, όπου ο θόρυβος των αργαλειών δεν επέτρεπε συζητήσεις 
στον χώρο δουλειάς, στα καπνεργοστάσια βασίλευε ησυχία. Έτσι, οι εργά- 
τριες μπορούσαν να συζητήσουν για τα όνειράτους για γαμπρό, σπιτικό και οι- 
κογένεια, όνειρα που δεν θα μπορούσαν να τα πραγματοποιήσουν χωρίς το 
μπαούλο τους να είναι γεμάτο προικιά». Γι’ αυτό και εργάζονταν στα καπνοµά- 
γαζα. Γράφει η Δρ 8 Ηαάααγ. 


ΕΚΛΟΠΙΚΗ ΓΕΩΓΡΑΦΙΑ ΚΑΙ ΚΟΙΝΩΝΙΚΕΣ ΜΕΤΑΒΟΛΕΣ ΣΤΗ 
ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ 1946-2000 


Τι ιδιαιτερότητες ή διαφοροποιήσεις µπορεί να παρουσιάζει ο εκλογικός χάρ- 
της της πόλης σε σύγκριση µε τον εκλογικό χάρτη της επικράτειας, ώστε να 
είναι άξιος μελέτης; Σε τι συνίστανται, γιατί υπάρχουν, πού εντοπίζονται και τι, 
τολικά, σημαίνουν αυτές οι διαφοροποιήσεις - ιδιαιτερότητες; Επήλθαν κοινω- 
νικές µεταβολές στο σώµα της πόλης στα πενήντα πέντε χρόνια 1946-2000 και 
απεικονίζονται οι κοινωνικές µεταβολές αυτές στα εκλογικά αποτελέσµατα των 
περιοχών, των συνοικιών, των εκλογικών της τμημάτων κ.λπ.; Η διαδρομή µι- 
σού αιώνα και περισσότερο αντιστοιχίζεται σε μόνιμες ή σε προσωρινές αλλα- 
γές στις πολιτικές προτιμήσεις των εκλογέων; Πώς αποτυπώνονται οι αλλαγές 
αυτές, οἱ µεταβολές και οἱ μεταμορφώσεις που συνέβησαν στον πολεοδομικό 
και κοινωνικό ιστό της πόλης ή στην κοινωνική συνείδηση των εγκατεστηµένων 


στις συνοικίες της κατοίκων, στα αποτελέσµατα των διαδοχικών εκλογικών α-. 


ναµετρήσεων στο εξεταζόµενο χρονικό διάστηµα; Κι αν η ψήφος ενός πολιτι- 
κού σχηματισμού σε µια ομάδα συνοικιών µεταλλάχτηκε µε το χρόνο, πού µπο- 
ρεί να οφείλεται η μετάλλαξη αυτή; Σ’ αυτά και άλλα ερωτήματα προσπαθεί να 
απαντήσει ο Γιάννης Καρατζόγλου. 








ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ - ΠΑΠΑΝΑΡΕΟΥ: Η ΠΕΡΙΠΕΤΕΙΑ ΤΩΝ ΕΚΛΟΠΒΚΟΝ 
ΤΟΥΣ ΑΝΤΗΠΙΑΡΑΘΕΣΕΟΝ 


Κωνσταντίνος Καραμανλής και Κώστας Καραμανλής νθ!5ες Γεωργίου Παπαν- 
δρέου, Ανδρέα Παπανδρέου και Γιώργου Παπανδρέου. Η περιπέτεια των εΚλΟ- 
γικών αντιπαραθέσεων πολιτικών µε τα επίθετα Καραμανλή - Παπανδρέου ξε- 
κινάει στις εκλογές της 26.1.1936. Ο Κωνσταντίνος Καραμανλής, 29 ετών, ε- 
κλέγεται βουλευτής Σερρών (9.104 σταυροῦ µε το Λαϊκό Κόμμα του Π. Τσαλ- 
δάρη, το κόµµα των αντιβενιζελικών και φιλοβασιλικών (22,10356 και 72 έδρες). 
Ο Γεώργιος Παπανδρέου, 48 ετών, βουλευτής του Κόμματος Φιλελευθέρων α- 
πό το 1923, έχει ιδρύσει το 1935 το Δημοκρατικόν Κόμμα και εκλέγεται βου- 
λευτής µε το Δημοκρατικό Συνασπισμό, συνεργαζόμενος µε τους Αλ. Παπανα- 
στασίου και Γ. Καφαντάρη. Γράφει ο Καθηγητής Γιώργος Αναστασιάδης. 


ΑΡΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ: ΑΠΟ ΤΗΝ ΙΑΡΥΣΗ ΤΟΥ (4914) ΜΕΧΡΙ ΤΗΝ 
ΚΑΤΑΚΤΗΣΗ ΤΟΥ ΠΡΩΤΟΥ ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΟΥ ΠΡΩΤΑΘΛΗΜΑΤΟΣ 
(1928) 


«Σκοπός του Συλλόγου είναι η εκγύµνασις ισχυράς ομάδας αποτελουµένης εκ 
πασών των κοινωνικών τάξεων... Ο Σύλλογος εορτάζει την 25ην Μαρτίου ημέ- 
ραν του Ευαγγελισμού, της απελευθερώσεως της Ελλάδος υπό του τουρκικού 
ζυγού», Πρώτος πρόεδρος ορίστηκε ο Μήνως Κυδωνάκης και ὥς χώρος στέ- 
γασης ένα μικρό δωµατιάκι στην περιοχή της Καµάρας. Γράφει ο ιστορικός 
Δημήτρης Γόλης. 


Ο ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΜΑΝΟΣ ΚΑΙ Η ΟΙΚΙΑ ΤΟΥ ΚΕΜΑΛ ΑΤΑΤΟΥΡΚ 


Η οικία στην οποία γεννήθηκε ο Κεμάλ Ατατούρκ, στην οδό Αποστόλου Παύ- 
λου, στη Θεσσαλονίκη δωρίθηκε στην Τουρκική Δημοκρατία από το Δήμο Θεσ- 
σαλονίκης το 1937, µε πρωτοβουλία του δημάρχου Νικολάου Μάνου. Γράφει 
ο Ευάγγελος Χεκίµογλου. 


ΤΕΧΝΗ ΚΑΙ ΑΡΧΑΙΟΛΟΓΙΑ απ 
Ψηλαφώντας τις επιγραφές της Αγίας Σοφίας µε κριτικό 
μάτι. 


Η ΧΡΟΝΟΛΟΓΗΣΗ ΤΟΥ ΝΑΟΥ ΤΗΣ ΑΠΙΑΣ ΣΟΦΙΑΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 
ΜΕΣΑ ΑΠΟ ΤΑ ΕΙΠΓΡΑΦΙΚΑ ΔΕΔΟΜΕΝΑ 


Το θέµα γύρω από τη χρονολόγηση του ναού της Αγίας Σοφίας εξακολουθεί 
να παραμένει ανοικτό, μολονότι τα τελευταία εκατό χρόνια καταπιάστηκε µε το 
μνημείο αυτό της Θεσσαλονίκης πληθώρα ερευνητών και γράφτηκαν δύο δι- 
δακτορικές διατριβές. Εξετάζοντας αναλυτικά τα επιγραφικά δεδοµένατου να- 
ού ο Καθηγητής Γιώργος Βελένης προτείνει νέες λύσεις µε ένα κείµενο που 
θα ανταμείψει τον προσεκτικό αναγνώστη. 
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ΟΤΑΝ ΤΟ ΤΡΕΝΟ ΠΕΡΝΟΥΣΕ ΜΕΣΑ ΑΠΟ: 
ΤΗΝ ΠΟΛΗ 


ο ειδικός στη σιδηροδρομική ιστορία Δ.Ι. Παπαδημητρίου καταθέτει 


τα πορίσματα των µελετών του. 


ΤΟ ΤΡΑΙΝΟ ΤΗΣ ΜΙΚΡΑΣ ΣΤΑ ΧΡΟΝΙΑ ΤΟΥ ΜΕΓΑΛΟΥ ΗΟΛΕΜΟΥ 


(1915-1915) 


Κι όµως! Περνούσε τραίνο µέσα από την πόλη. Η σιδηροδρομική αυτή γραµ- 
µή αποσπόταν από σηµείο της γραµµής του Ενωτικού (9.5.0.) στην περιοχή 
τράνζιτο του λιμένα και διερχόµενη δια µέσου της πόλης κατέληγε ανατολικά, 
στην περιοχή της Μίκρας. Κατασκευάστηκε από τους Γάλλους, είχε µήκος 19 
χιλιόμετρα και 237 µέτρα και ολοκληρώθηκε στο τέλος Ιανουαρίου του 1916. 
Η γραµµή διέσχιζρ κατά µήκος την παραλιακή λεωφόρο, περνούσε µπροστά α- 
πό το Λευκό Πύργο, όπου διασταυρωνόταν µε την τροχιοδροµική γραµµή του 
Τµήµατος Εξοχών, και συνέχιζε από τις σημερινές οδούς Νικολάου Γερμανού 
και Κωνσταντινουπόλεως. 


ΜΠΑΛΕΣ, Ο ΠΡΩΤΟΣ ΗΕΡΙΑΣΤΙΚΟΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 


Η σιδηροδρομική γραµµή που οδηγούσε στο σταθµό "Θεσσαλονίκη-Πόλη" 
(5αΙοπίαιιθ-ΝΙΙ6) χρησιμοποιούνταν ως γραμμή περιαστικού σιδηροδρόμου για 
την επικοινωνία των προσφυγικών συνοικισμών Επταλόφου, Νέας Μενεμένης, 
Χαρμάνκιοϊ, Νέου Κορδελιού, Μαγνησίας (Αραπλή) και των άλλων επεκτάσεων 
της πόλης που δημιουργήθηκαν στην ευρύτερη περιοχή ως το 1924. Έμεινε 
γνωστή µε το όνοµα µπανλιέ ή µπαλέ, προφανώς από την παραφθορά της γαλ- 
λικής λέξεως (Ι8) Ραπίίθµθ που σηµαίνει προάστιο. 


ΑΠΟ ΤΗ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ ΣΤΑ ΣΚΟΠΙΑ ΚΑΙ ΤΟ ΖΙΡΒΕΕΊςΗΕ ΚΑΙ ΑΠΟ 
ΤΑΣΚΟΠΙΑΣΤΗ ΜΗΤΡΟΡΙΤΣΑ 


Η λειτουργία του τµήµατος της σιδηροδρομικής γραµµής Θεσσαλονίκης-Σκο- 
πίων ξεκίνησε τον Ιούλιο του 1873 -αποκλειστικά σε έδαφος της Οθωμανικής 
Αυτοκρατορίας- και στο τέλος του επόμενου χρόνου επεκτάθηκε µέχρι τη Μη- 
τροβίτσα. Ἠταν η πρώτη σηµαντική ευρωπαϊκή επένδυση στο μακεδονικό ευ- 
ρύτερο χώρο. Διασχίζουμε τη γραµµή µε βάση ένα οδοιπορικό του έτους 
1912. 


Ο ΝΕΟΣ ΕΠΙΒΑΤΙΚΟΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟΣ ΣΤΑΘΜΟΣ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑ- 
ΛΟΝΙΚΗΣ 


«Ο σημαντικότερος σιδηροδρομικός κόμβος της χώρας µας είναι σήµερα αν- 
ο ο βοως η Θεσσαλονίκη. Τέσσερις διαφορετικών κατευθύνσεων γραµ- 
µές διέρχονται από εδώ». Ειπώθηκε από τον υπουργό που εγκαινίασε το Νέο 
Σιδηροδρομικό Σταθµό Θεσσαλονίκη στα 1959. Πολύ µακριά για να το θυμό- 
µαστε και πολύ νωρίς για να το έχουµε ξεχάσει. Ἠταν τότε που ο «παλαιός» 
σταθµός καταργήθηκε κι έµεινε µόνο στις επιγραφές των λεωφορείων να Θυ- 


µίζει µια άγνωστη εποχή. 





«ΤΚΑΜ-ΤΕΑΙΝ» 


«ΤΗΑΜΙ-ΤΗΑΙΝ». Ο µόνος τρόπος που απομένει για την διέ- 
λευση του σιδηροδρόμου µέσα από την πόλη είναι η χρησι- 
µοποίηση ενός ευέλικτου επιφανειακού µέσου σταθερής 
τροχιάς διαμπερούς κυκλοφορίας συνδυασµένης προαστια- 
κής και αστικής µεταφοράς, δηλαδή ενός προαστιακού τραμ. 


Η ΕΝΑΛΛΑΚΤΊΊΚΗ ΛΥΣΗ: «ΠΡΟΑΣΤΙΑΚΟ ΤΡΑΜ» (ΤΕΑΜ-ΤΚΑΙΝ) 
Γράφει ο πρώην διευθυντής του ΟΣΕ Γιάννης Μαγκανάρης. 


Ο ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ ΣΗΜΕΡΑ 


Ο σιδηρόδρομος είναι πολύ σοβαρή υπόθεση όχι µόνο για 
το παρελθόν, αλλά και για το µέλλον των συγκοινωνιών. 
Συμβολή του Επίκουρου Καθηγητή Χρήστου Πυργίδη. 


Ο ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ ΩΣ ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 


Στο κείµενο ο αναγνώστης θα βρει τις κατηγορίες των σιδηροδρόμων και µία 
συνοπτική αλλά πλήρη αναφορά στα πλεονεκτήματα και µειονεκτήµατά τους, 
μαζί µε τη σχετική ορολογία. 


ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΠΡΟΑΣΤΙΑΚΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΥ ΣΤΗΝ 
ΚΕΝΤΡΙΚΗ ΜΑΚΕΔΟΝΙΑ 


Ο προαστιακός σιδηρόδρομος αποτελεί, σύµφωνα µε την ευρωπαϊκή και τη ὅι- 
εθνή πρακτική, ένα Πλεκτροκίνητο, συνήθως, σιδηροδρομικό µέσο μεταφοράς 
με χαρακτηριστικά προσαρμοσμένα για την εξυπηρέτηση κύρια των µετακινήσε- 
ων μεταξύ κατοικίας και εργασίας, στα όρια επιρροής των μεγάλων πολεοδοµι- 
κών συγκροτημάτων (προάστια και δορυφορικά περιφερειακά κέντρα). Η πα- 
ρούσα µελέτη έχει ως αντικείµενο τη διερεύνηση της εφικτότητας δημιουργίας 
νέων και αναβάθµισης υφιστάμενων υπηρεσιών προαστιακού σιδηροδρόμου 
στη Θεσσαλονίκη / Κεντρική Μακεδονία, σε υπάρχουσα υποδομή. Η έρευνα επι- 
κεντρώνεται σε δύο άξονες μετακινήσεων: Στον άξονα Θεσσαλονίκης - Πλατέος 
-Κατερίνης - Λεπτοκαρυάς - (Πλαταμώνα) µήκους 115,2 Κπι και στον άξονα Θεσ- 
σαλονίκης- Πλατέος - Βέροιας - Νάουσας - Σκύδρας µήκους 98.6 Κπῃ. 


ΑΛΛΗΛΟΓΡΑΦΙΑ 


- 


Μας γράφουν οι εκλεκτοί αναγνώστες µας Ιωάννης Μαυ- 
ρόπουλος, Γιάννης Βεζύρογλου και Χρήστος Βάμβαλης. 
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Ε.4. Χεκίµογλου 


Τη 


“Το µεγαλύτερο αγαθό που έχει ο άνθρωπος είναι η ελευθερία. Εγώ το κατέχω. Και 
αυτό το υλικό αγαθό μού είναι αρκετό για να ζήσω και να συνεχίσω να πορεύομαι”” 


Νίκος Ψνυρούκης (1926-2003) 


Για τη γενιάπου εγκοινωνίσθηκε στα χρόνια 1970-1950 ο ιστοριογράφος Νίκος Ψυρού- 
κης υπήρξε θρύλος. Ο ίδιος, βέβαια, δεν είχε καμία σχέση µε τους θρύλους. Ὑπήρξε υλι- 
στής, ελεύθερος και αγωνιζόμενος πνευματικός δημιουργός, μοναδικό ίσως παράδειγµα 
κατ’ επάγγελμα ιστοριογράφου που έζησε χωρίς καμία απολύτως εξάρτηση από το κράτος 
σε µια κρατικοδίαιτη χώρα. Απέφυγε σχολαστικά να ενταχθεί στην κρατική γραφειοκρατί- 
α ή στο ακαδηµαϊκό πλαίσιο, ακριβώς για να διατηρήσει την ελευθερία της σκέψης του. ΄Η- 
ταν ανθρώπινος, γήινος, μανιώδης καπνιστής, ευγενικός συζητητής καιτου άρεζε η µηλόπι- 
τα. Αν χαι υπήρξε μάλλον ο ευφυέστερος και πιθανώς ο εντιµότερος άνθρωπος που γνώρι- 
σα, εκ πρώτης όψεως δεν είχε τίποτε να κάνει µε θρύλο. Θρύλο τον κατέστησαν οι ιστοριο- 
γραφικές αναλύσεις του για τη Μικρασιατική καταστροφή, το ελληνικό παροικιακό φαινό- 
μενο, τη Διμτατορία της 4ης Αυγούστου, την ιστορία της σύγχρονης Ἑλλάδας (1940-1974), 
την αποικιοκρατία και τον νεοαποικισµό, που υπήρξαν μοναδικές και ανεπανάληπτες. Οι 
σπάνιες δημόσιες ομιλίες του (θυμάμαι εκείνες στη Θεσσαλονίκη και στη Βέροια στα 1975) 
συγκέντρωναν τεράστιο κοινό, που µέσα από το πολιτικό χλίµα της εποχής αναζητούσε αᾱ- 
παντήσεις σε πολύπλοκα ερωτήματα, που ακόµη επκρεμούν. 

Γεννήθηκε και μεγάλωσε στην Αίγυπτο, σπούδασε στορία στο πανεπιστήμιο της Ηρά- 
γας χι εγκαταστάθηκε στην Ἑλλάδα στα 1961. Τα βιβλία του κατέκτησαν το αναγνωστικό 
κοινό µετά το 19073, ενώ στην επόμενη δεκαετία η ζήτηση ήταν τόσο µεγάλη, ώστε “είχαν 
βγει στο πλασελίκι”, όπως έλεγε ο ίδιος. Αλλά η ελευθερία της σκέψης του κρίθηκε άξια τι- 
µωρίας από ένα τµήµα του πολιτικού κόσμου χαι μάλιστα όχιτο τµήµα το οποίο αντιπάλευε, 
αλλά εκείνο από το οποίο προερχόταν. 

Ο Νίκος Ψυρούκης ανέπτυξε τη θεωρία της “συλλογικής αστικής γραφειοκρατικής τά- 
ης” µε συνέπεια µεγαλύτερη από νεομαρξιστές ιστορικούς διεθνούς φήμης και προβολής. 
Ἡ κατάρρευση τῶν λεγομένων σοσιαλιστικών χωρών επιβεβαίωσε πλήρως τη θεωρία του. 
Αλλά στο μεταξύ, όλοι εμείς που ανδρωθήκαµε µε τα βιβλία του είχαµε πλέον Χαταλάβει 
τις θέσεις µας στην κοινωνία, που κάποτε θέλαμε την αλλαγή της. Οι παλαιοί µαθητές του 
και οι σύντροφοί του στην οργάνωση “Φίλοι Νέων Χωρών” δίδασκαν ήδη στα πανεπιστή- 
µια ή είχαν μεταβληθεί σε στελέχη της “συλλογικής γραφειοκρατικής τάξης”. Όσοι αναζη- 
τούσαν την ανατροπή του κόσμου, εργάζονταν ήδη για τη διατήρησή του. Η κυκλοφορία τῶν 
βιβλίων του Ψυρούκη µπλοκαρίστηκε. Ακόμη και η πενιχρή σύνταξή του αμφισβητήθηκε. 

Διαβάζοντας σήµερα ξανά τα είκοσι πέντε βιβλία του Νίκου Ψυρούκη, αντιλαμβάνεται 
κανείς ότι το χρονικό διάστηµα που μεσολάβησε ανάµεσα στη συγγραφή τους και το παρόν 
όχι µόνο δεν µείωσε αλλά μεγάλωσε την αξίατους. Ο αναγνώστης µπορεί να διαφωνήσει ή 
να διατηρήσει επιφυλάξεις για τη μέθοδο και τα πορίσµατά του. Δεν µπορεί, όµως, να πα- 
ραγνωρίσει ότι πρόκειται για έργο που άνοιξε ορίζοντες στην ιστοριογραφία και -κυρίως- 
για έργο που βασίστηκε στην έμπρακτη αγάπη τῆς ελευθερίας. 


. Απόσπασμα από συνέντευξη του Νίκου Ψυρούκη στο Λεωνίδα Βατικιώτη (2001) 


ΠΙΘΙΠΟΓΙ8ΠΙ 


Ο πρίκιπας των εκδοτών" 


Ανδρέας Μιχάλης (1946-2003) 


Ας µε συγχὠρέσουν οι σύγχρονοι, αλλά το σηµείώμα αυτό γράφεται για τους µελλοντι- 
κούς αναγνώστες που θα αναδιφήσουν στις σημερινές εφημερίδες, όπως εμείς αναδιφούµε 
στις παλιές αναζητώντας μικρούς θησαυρούς µνήµης. Σηµείωσε, λοιπόν, µελλοντικέ ανα- 
γνώστη: έχουµε την τύχη να ζούμε σε µια πόλη µε πολλές εκδόσεις, εργατικούς συγγραφείς 
και μορφωώμένο αναγνωστικό κοινό. Σε µια πόλη που τα μειονεκτήματα χαι η εσωστρέφειά 
της δεν φτάνουν για να κρύψουν τη ζωτικότητα και τη δηµιουργία που αναβλύζει. 

Το µεσηµέριτης Κυριακής 14 Δεκεμβρίου 2003 αυτός ο κόσµοςτης δημιουργίας συγκεν- 
τρώθηκε σύσσωμος στην Αγία Σοφία για να αποχαιρετίσει τον ευπατρίδη του, τον Ανδρέα 
Μιχάλη. Ο «πρίγκυτας των εκδοτών», όπως τον χαρακτήρισαν οι συνάδελφοί του, εγκατέ- 
λειψε αιφνιδίως τα εγκόσµια σε ηλικία μόλις 57 ετών, αφού έφερε στο φως (µε σκληρή ερ- 
γασία τριάντα χρόνων), αμέτρητα επιστημονικά πονήµατα θεσσαλονικέων ερευνητών. Αν 
δεν είχατε ακούσει το όνοµα του Ανδρέα Μιχάλη, φταίει η σεµνότητά του. Ο εκδοτικός ο- 
κος [ πινειςιίγ δίμάΙο Ρτεςς, που δημιούργησε, βρίσκεται στην κορυφή των ελληνικών εκδό- 
σεῶν χαι είναι γέννημα - θρέµµα Θεσσαλονίκειος. Χιλιάδες τίτλοι επιστημονικών βιβλίων 
και περιοδικών --ανάμεσα στα οποία χαι η «Θεσσαλονικέων Πόλις»- γεννήθηκαν στα στού- 
ντιό του παι τυπώθηκαν στα τυπογραφεία του. Ο Ανδρέας υπήρξε ο κορυφαίος τελετουργός 
του θαυμαστού και επαναλαμβανόµενου μυστηρίου της γέννησης βιβλίων, όχι µόνον ο καθο- 
δηγητής αλλά και ο αγαπημένος των συνεργατών του. 

΄Ἠταν ο επδότης µου. Η σχέση ανάµεσα στο συγγραφέα και τον εκδότη είναι από τις 
πιο περίπλοκες. ΤΠιο εμπιστευτική από όσο η σχέση ανάµεσα στον εξοµολογητή και τον ε- 
ξομολογούμενο. Πιο επικίνδυνη από όσο η σχέση µεταξύ φίλων. Αρχεί µία λεπτομέρεια, µί- 
α σταγόνα μελάνης, µια αβλεψία στον τίτλο, µία αστοχία στην εικονογράφηση, µία στιγµή 
αβελτηρίας σε κάποια αισθητική επιλογή - και τελείωσε. Το όνειρο της λαμπρής έκδοσης 

θρυμματίζεται. Το βιβλίο τραυματίζεται πριν ακόµη γεννηθεί. 

Ο γενναιόδωρος, χαμογελαστός και πανέξυπνος Ανδρέας δεν απογοήτευσε ποτέ κανέ- 
γαν συγγραφέα. Ορθότερα: Και ποιος συγγραφέας δεν έγινε φίλος του; Δεν θα βρείτε κα- 
γένα βιβλίο του εκδοτικού οίκου του που να µην εκπληρώνει τα κριτήρια της άριστης έκδο- 
σης. Και το κυριότερο: Τα περισσότερα έργα που αφορούν την ιστορία της Θεσσαλονίκης 
φέρουν τη σφραγίδα του. Δεν θέλω να σκέφτομαι σε ποια κατάσταση θα βρισκόταν η τοπι- 
ή ιστοριογραφία, χωρίς τη φροντίδα, την εμψύχωση χαι την αγάπη του Αντρέα απέναντι 
σε γνωστούς και άγνωστους ιστοριογράφους. 

Ο πρίγκιπας των εκδοτών έσβησε χαμογελώντας, όπως έζησε. Όσοι τον γνώρισαν τον 
αγάπησαν. Για όσους τον αγάπησαν, ο θάνατός του υπήρξε βαθύ πλήγμα. Η Θεσσαλονίκη 
χωρίς τον Ανδρέα Μιχάλη έγινε φτωχότερη. Η Θεσσαλονίκη µετο παράδειγµα του Ανδρέ- 
α Μιχάλη έγινε πλουσιότερη. Μελλοντικέ αναγνώστη, δεν πρόκειται για αντίφαση. ΄Ετσι 
συμβαίνει µε τους πρίγκιπες της δημιουργίας. ΄Ετσι είναι αυτή η πόλη. 


" «Μακεδονία», 16.12.2003 











Πολιτική και κοινωνική Ἱστορία της Οεσσαλονίκης 
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Ἱομίουπ]ίας, οι «Κάρμεν» της Θεσσαλονίκης 


υρ 


Οι εβραίες καπνεργάτριες: Φύλο, οικογένεια και κοινωνικοί αγώνες: 


(Ι]α Παάανς 


ΚΙ εΓπιοζο Κο {τι ἰαΚΙςΙΙ Πόσο ὠωραία σου ταιριάζει 
Εξίο νἰδίιάϊκο Ῥε]ο 


Ῥατεςες πα Κοπίθςςα 


Αυτό το µπλε φορεματάκι 
Με κοντέσα µοιάζεις 


Κιμαπάο εα]ος ἆει (ίΏ Σαν βγαίνεις από το καπνομάγαζού 


τα τέλη του 19ου αιώνα και µέχρι το τέλος της οθωμανικής περιό- 

ὅου (1912) η Θεσσαλονίκη ευημερούσε ως ένα µεγάλο εμπορικό 
και βιομηχανικό κέντρο. Εντόπιοι επιχειρηματίες, σε συνεργασία µε τράπε- 
ζες και εταιρείες από την Ευρώπη, πραγματοποίησαν µεγάλες επενδύσεις 
σε εργοστάσια και συγκοινωνιακές υποδομές. Μία από τις κύριες βιοµηχα- 
νίες της Θεσσαλονίκης υπήρξε η επεξεργασία του καπνού, όπου οι περισ- 
σότεροι εργαζόµενοι ήταν Εβραίοι, ανάµεσά τους χιλιάδες γυναίκες και 
κορίτσια. 

Σε αυτή τη µελέτη θα εξεταστεί η δηµιουργία ταξικής και εθνικής συ- 
νείδησης μεταξύ των εβραίων καπνεργατριών στη Θεσσαλονίκη. Θα ερευ- 
νηθεί πώς επέδρασε στον αυτοπροσδιορισμό τους η έξοδός τους στην 
εργασία και πώς όλα αυτά συνδέθηκαν µε την οικογένεια και τα κοινοτικά 
και εθνοτικά χαρακτηριστικά της Εβραϊκής Κοινότητας της Θεσσαλονίκης. 
Για τον σκοπό αυτό έχουν χρησιµοποιηθεί εβραϊκές εφημερίδες στη γλώσ- 
σα λαντίνο από το τέλος του 19ου αιώνα µέχρι το τέλος του 1940, το αρ- 
χείο της Εβραϊκής Κοινότητας της Θεσσαλονίκης», συνεντεύξεις, τραγού- 
δια, φωτογραφίες καπνεργοστασίων, βιβλία και άρθρα. 

Το πρώτο εργατικό συνδικάτο στη Θεσσαλονίκη το ίδρυσαν καπνερ- 
γάτες. Μετά την επανάσταση των Νεοτούρκων και την πρώτη απεργία 
στην πόλη (Αύγουστος 19068), δημιουργήθηκε το «Σωματείο των Καπνερ- 
γατών» που αποτελούσε µέρος της «Σοσιαλιστικής Οµοσπονδίας», Το νέο 
καθεστώς επέτρεπε τη δηµιουργία ενώσεων υπό ορισμένες προῦὐποθέ- 
σεις. Αυτό ερμηνεύτηκε απότους εργάτες ως πρόσκληση σε πολιτική ὅρα- 
στηριότητα και ως υπόσχεση για ισότητα σε όλους τους τοµείς της ζωής. 
Από τον πρώτο κιόλας χρόνο της λειτουργίας του «Σωματείου των Κα- 
πνεργατών» συμμετείχαν σε αυτό και δεργάτριες - αν και δεν έπαιρναν ε- 
νεργό µέρος στη διοίκηση και στις επιτροπές διαπραγμάτευσης µε τους 
εργοδότες. Στην πρώτη απεργία στη Θεσσαλονίκη το 1908 συμμετείχαν 
10.000 καπνεργάτες από όλες τις δθνότητες'. Στην απεργίατου 1913 συµ- 
μετείχαν 3.000-4.000 εργάτες και εργάτριες, στην µεγάλη τους πλειοψη- 
φία Εβραίοι, οργανωμένοι στο «Σωματείο των Καπνεργατών»». 

Το γεγονός ότι η καπνοβιομηχανία υπήρξε εύφορο έδαφος για τις νέ- 
ες ιδέες και ότι οι καπνεργάτες/τριες είχαν το πιο δραστήριο σωματείο και 


με ηγετικό ρόλο στον σοσιαλιστικό αγώνα στην πόλη υπήρξε αποτέλεσµα 
τριών κυρίως παραγόντων: του σχετικά µεγάλου αριθμού εργατών και ερ- 
γατριών που δούλευαν κάτῶ από την ίδια στέγη, της εποχιακότητας της 
εργασίας, που άφηνε στους εργάτες πολύ χρόνο για πολιτικές και κοινῶ- 
νικές δραστηριότητες και των συνθηκών απασχόλησης κατά τη διαλογή 
και το ἁπλωμα των φύλλων του καπνού. 

Το καπνεργοστάσιο «Ρεζῷὸ («Ηθοίθ Οοἰἱπίρίθςςσο ἄθς5 Ταῦα8ο5 σαθ 
[Ἐπιρίτο Οἴἴοπιθη») ήταν ο μεγαλύτερος εργοδότης στη Θεσσαλονίκη. Οι 
εργάτες/ριες δούλευαν στο εργοστάσιο αυτό στη διαλογή και τη συ- 
σκευασία των καπνών. Διόλυαν τα πακέτα του καπνού, ταξινομούσαν τα 
φύλλα του σύμφωνα µε το μέγεθος, το χρώμα και την ποιότητα και «ρολά- 
ρανε» τα καπνά σε τσιγάρα. Όσο υπήρχε µεγάλη ζήτηση στη διεθνή αγο- 
ρά, τα καπνοµάγαζα μπορούσαν να πληρώνουν υψηλότερα ηµερομµίσθια 
από τις υφαντουργίες. Η φήμη που είχαν οι νέες εβραίες γυναίκες ως κα- 
λές εργάτριες, η οικονομική ανάγκη να βοηθήσουν την οικογένειά τους και 
η τάση των εργοδοτών να ελαχιστοποιούν τα έξοδα και να μεγιστοποιούν 
τα κέρδη είχαν ὡς αποτέλεσµα αυτοί να βασίζουν την παραγωγήτους στις 
νέες γυναίκες. Πέρα από αυτό, οι εταιρείες προσπαθούσαν να προσλαμ- 


Καπνομάγαξο της Θεοσαλονίκής. Μουσείο 
Βεή Πιηῃισοί, αρ. 1904 
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Προσφορά τής Μπέρτα Ματαράσο 
από τη Χάιφα. Η μητέρα και οι θείες 
της εργάζονται σε καπνοχώραφο. Οι 

άντρες είναι ο σύζυγος µιας των 
αδελφών χαι ο αδελφός του 





βάνουν ανύπαντρες γυναίκες τις οποίες, λόγω της οικογενειακής µορφής 
της εβραϊκής κοινωνίας, θεωρούσαν υπάκουες και ήσυχες, αφού τόσο στο 
σπίτι όσο και στη δουλειά ήταν υπό την κυριαρχία της οικογένειας. Οι ερ- 
γαζόμενοι δεν ήταν άγνωστοι μεταξύ τους. Πατεράδες, μητέρες, νύφες, 
γαμπροί, αδελφοί, αδελφές, εξάδελφοι, εξαδέλφες και όλο το υπόλοιπο 
σόι και οι γείονες δούλευαν ο ένας πλάι στον άλλο, ώστε οι εργαζόµενες 
νέες ποτέ δεν έπαυαν να είναι υπό οικογενειακή επιτήρηση». Οι µεγαλύτε- 
ρες αδελφές έφερναν στη δουλειά τις μικρότερες, πολλές φορές ηλικίας 
8-10 χρόνων, βάζοντάςτες παπούτσια µε τακούνια και ψεύτικο στήθος, για 
να φαίνονται μεγαλύτερες από την πραγματική ηλικίατους, ώστε να µπο- 
ρέσουν να προσληφθούν και να µη γυρίζουν στους δρόμους’. 

Η διοίκηση τόσο των εργοδοτών όσο καιτων εργατικών σωματείων ή- 
ταν βασισμένη σε οικογενειακούς δεσμούς. Οι εργοδότες αξιοποιούσαν 
τις οικογενειακές σχέσεις, για να επιβάλλονται πιο εύκολα στις γυναίκες 
στον χώρο της δουλειάς. Την εργασία των κοριτσιών στο εργοστάσιο ϐ6ε- 
ωρούσε η οικογένεια ως επέκταση της δουλειάς στο σπίτι. Ορισμένες τα- 
ξινομούσαν τα φύλλα του καπνού, άλλες τα περνούσαν σε θηλιές και άλ- 
λες τα κρεμούσαν για να στεγνώσουν. Η εργασία συνεχιζόταν 14-16 ώρες 
σε χώρο στεγνό και σκοτεινό, σε υπόγεια χωρίς παράθυρα και αερισµό, 
για να µην αλλοιωθεί η ποιότητα του καπνού. Η σκόνη του καπνού στον α- 
έρα προξενούσε ερεθισμούς στα µάτια και πονοκεφάλους, πνευµονικές 
δυσλειτουργίες, πόνο στην πλάτη, πνευμονία ακόµη και φυματίωση". 

Οι εργάτριες ήταν καθισµένες σε κύκλους ή σε σειρές και µπρος στα 
πόδια τους απλωνόταν µία στοίβα καπνού για ταξινόμηση σε καλάθια”. Σε 
αντίθεση µε τα υφαντουργεία, όπου ο θόρυβος των αργαλειών δεν επέ- 
τρεπθο συζητήσεις στον χώρο δουλειάς, στα καπνεργοστάσια βασίλευε η- 
συχία. Έτσι, οι εργάτριες μπορούσαν να συζητήσουν για κάθε θέµα, µετα- 
ξύ άλλων και για τα όνειρά τους για γαμπρό, σπιτικό και οικογένεια, όνει- 
ρα που δεν θα μπορούσαν να τα πραγματοποιήσουν χωρίς το μπαούλο 
τους να είναι γεμάτο προικιά (οικιακά σκεύη, ρούχα, σεντόνια). Στις συζη- 
τήσεις των κοριτσιών έµπαιναν και θέµατα κοινωνικά ή πολιτικά: το χαµη- 
λό µεροκάµατο, η διαφορά ανάµεσα στα µεροκάµατα των αντρών και των 
γυναικών ακόµη και για την ίδια δουλειά, οι συνθήκες ζωής στους εργατι- 
κούς συνοικισμούς, σε αντιδιαστολή µε τις αστικές οικογένειες στο κέντρο 














της πόλης. Η εργασία στα καπνά ήταν εποχιακή, 4-5 µήνες τον χρόνο (α- 
πό το τέλος του χειμώνα και κατά τη διάρκεια της άνοιξης). Οι καπνεργά- 
τες περίµεναν µε αγωνία την αρχή της νέας περιόδου και συνεισέφεραν 
στο ταμείο ανεργίας και βοήθειας γιατους απεργούς: «ΙΙΠ ΟΓιρρο αἄε Ι8νο- 
(8άοιθς αθ Ια Πθοίθ, Βα{υῇ ἰ θΠπιιθ ΟΠαίαη {Υοςεί Να[αΠΙ, ΙβνοΓβαοΓες αθ 
μυ, Ρο: 5ιι ΘΠίΓασα 6η 6ἱ Ι8νοΓο ἄθδριες ἄθ 7 πἹθζθς «9 Ὠαΐαίίκς» («Οµά- 
δα εργατών του εργοστασίου «Ρεζί», οι Μπαρούχ και Σαμουέλ Σαφάν και 
ο Γιοσέφ Νατζαρί, γιατην είσοδό του στη δουλειά µετά από 7 µήνες ανερ- 
γίας»)". 

Οι άντρες απασχολούνταν κυρίως µε καλής ποιότητας καπνά («Μπα- 
σί Μπαλῦ), ενώ οι γυναίκες ταξινομούσαν τα καπνά κατώτερης ποιότητας: 
«Μπασμά», «Πασταλτζῶ, «Μυρωδάτο», «Καμπά Κουλάκ» κ.τ.λ. Ακόμη και 
για την ίδια δουλειά τα κορίτσια έπαιρναν το µισό µέχρι το ένα τρίτο του 
µεροκάµατου των αντρών, δηλαδή το μεροκάματο οριζόταν σύµφωνα µε 
το φύλο και όχι σύµφωνα µε τη δουλειά΄', 

Το 1911 απήργησε το προσωπικό του εργοστασίου «Ρεζί», 400 εργά- 
τριες και 90 εργάτες. Τα αιήµατα των εργατών ήταν: η τιµαριθµική ανα- 
προσαρμογή του ηµερομισθίου, η πρόσληψη µόνο εργατών οργανωμένων 
στο σωματείο, ο καθορισµός του ηµερομισθίου µε βάση τις ὧώρες εργασί- 
ας και όχι τη νόρµα και η µείωση των ωρών εργασίας σε 7-8 το χειμώνα 
και 10-11 το καλοκαίρι. Επίσης, ζητούσαν να µην κάνουν οι άντρες «γυναι- 
κείες» δουλειές και να µην ταξινομούν («αἱδρίϊ8[») τα καπνά µαζί µε κοπέ- 
λες. Έτσι, θα εξασφαλιζόταν δουλειά και για τους άντρες και γιατις γυναί- 
κες. Η απεργία ἔληξε ύστερα από παρατεταμένες διαπραγματεύσεις µετα- 
ξύ του σωματείου και των εργοδοτών. Αλλά, ενώ διατηρήθηκε το µεροκά- 
µατο τών αντρών, μειώθηκε το µεροκάµατο των γυναικών. Όταν οι κοπέ- 
λες κατάλαβαν ότι τις «ρίξανε», απαίτησαν να διεξαγάγουν οι ίδιες δια- 
πραγματεύσεις. Οι εργοδότες αρνήθηκαν και τα κορίτσια κήρυξαν δική 
τους απεργία. Οι άντρες που έφτασαν στην είσοδο του εργοστασίου βρή- 
καν τις πόρτες κλειστές καιτην επιγραφή «Απεργία γιατις γυναίκες και λο- 

κάουτ για τους άντρες», 





Εκδρομή στο δάσος του Κουρί ομάδας 


γέων εβραίων κομμουνιστών. Μία από 


τις κοπέλες κρατά ψηλά την εφημερίδα 
της κομμουνιστικής νεολαίας. Η κοπέλα 
στα δεξιά είναι ή Ρόζα, που συνελήφθη 
το 1933. Η φωτογραφία προέρχεται από 


το οικογενειακό λεύκωμα της Φλορ 


Εσκεναζί Σαφάν, που πέθανε τον Μάιο 


του 2000 
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Ο αγώνας των κοριτσιών για δικαιότερο µεροκάµατο επιτάχυνε την είσ- 
96ο γυναικών σε σοσιαλιστικές κινήσεις. Οι καπνεργάτριες ήταν οι πρώτες 
που συνέστησαν δικό τους τοµέα στο «Σωματείο των Καπνεργατών», Ο τοµέ- 
ας αυτός δημιουργήθηκε, αφού οι κοπέλες απέδειξαν την αποφασιστικότητα 
και τη δύναμή τους στους δρόµους και τα εργοστάσια, όχι µόνο προς τους 
εργοδότες αλλά και προς τους άντρες συναδέλφους τους, οι οποίοι σε πε- 
ριόδους κρίσης, είτε σε διαπραγματεύσεις για το ύψος του µεροκάµατου εἴ- 
τε σε απολύσεις, δεν δίσταζαν να «θΘυσιάσουν»τις κοπέλες. Σ6 κάθε εργοστά- 
σιο στο οποίο αισθάνονταν ότι είτε οι εργοδότες είτε το σωματείο προσπα- 
θούσαν νατις αδικήσουν, οι σαλονικιώτισσες καπνεργάτριες αντιδρούσαν µε 
απεργίες και διαδηλώσεις. Οι νεαρές καπνεργάτριες αποτελούσαν µέρος 
της εργατικής τάξης και συμμετείχαν στους αγώνες της, επειδή στους χώ- 
ρους παραγωγής συνειδητοποιούσαν τα δικαιώματά τους. Η προσωπικότητά 
τους µεταβαλλόταν, έστω για ένα σύντομο χρονικό διάστηµα (µέχρι να πα- 
ντρευτούν), και απαιτούσαν δικαιώµατα και συμμετοχή όχι µόνο στις αποφά- 
σεις στον χώρο της δουλειάς αλλά και στα εργατικά σωματεία. 

Οι καπνεργάτριες ήταν οι πρώτες γυναίκες που έσπασαν το φράγμα 
ανάµεσα στον ιδιωτικό και τον δημόσιο χώρο. Μέχρι τις διαδηλώσεις του 
1911 σπάνια εμφανίζονταν γυναίκες στους δρόµους της Θεσσαλονίκης. 
Μεγάλη ψυχρολουσία για πολλούς υπήρξαν όχι µόνο τα πολιτικά και κοι- 
νωνικά μηνύματα αλλά και το γεγονός ότι στις διαδηλώσεις συμμετείχαν 
και γυναίκες και παιδιά. Για λίγες ώρες οι δρόµοιτης Θεσσαλονίκης κατε- 
λήφθησαν από χιλιάδες εργάτες και εργάτριες µε τις οικογένειές τους - 
γεγονός που αποτελούσε όχι µόνο επίδειξη ισχύος αλλά και απειλή για τη 
δημόσια τάξη και την κοινωνική δοµή. Γυναίκες που απαιτούσαν ισότητα 
στα εργοστάσια συνιστούσαν απειλή για τα συμφέροντα των εργοδοτών. 
Αλλά γυναίκες τιου διαδήλωναν στους δρόμους αποτελούσαν απειλή και 
για τον τρόπο ζωής και την ηθική: «η βασιλοπούλα είχε βγει από το σπί- 

τος 

Οι προσπάθειες των εργοδοτών να διασπάσουν την ενότητα του ερ- 
γατικού σωματείου πήραν πολλές µορφές. Αφού απέτυχαν στην απόπειρα 
να αντικαταστήσουν εργάτες µε εργάτριες, προσπάθησαν να αντικαταστή- 
σουν τις εβραίες εργάτριες που ήταν οργανωμένες στο σωματείο µε άλ- 





λες εβραίες εργάτριες, ανοργάνωτες. Επιχείρησαν να εισαγάγουν τις αντι- 
καταστάτριες στα εργοστάσια µεταμφιεσµένες σε μουσουλµμάνες µε φε- 
ρετζέ. Η απόπειρα δεν πέτυχε, γιατί οι γυναίκες που απεργούσαν ξεσκέ- 
πασαν τις µεταμφιεσμένες εργάτριες και συνέστησαν επιτροπές µε σκοπό 
να διαφυλάξουν την εργατική ενότητα’. 

Μετά την ένταξη της Θεσσαλονίκης στην Ελλάδα, τον Οκτώβριο του 
1912, οταξικός αγώνας πήρε και εθνική µορφή. Οι απεργίες και οἱ διαδηλώ- 
σεις είχαν επακόλουθα πέρα από την κοινωνική τάξη καιτο φύλο. Ορισμένοι 
µωαμεθανοί εργοδότες προσπάθησαν να κτυπήσουντο σωματείο, που τα µέ- 
λη του ήταν στην πλριοψηφία Εβραίοι. Τον Δεκέμβριο του 1912 η εταιρεία 
«Χασάν Ακίφ» ανακοίνωσε ότι στο µέλλον θα προσλαμβάνει µόνο ἕλληνες ερ- 
γάτες, δηλαδή όχι Εβραίους. Η απειλή δεν πραγματοποιήθηκε, επειδή οι Χρι- 
στιανοί και οι µωαμεθανοί εργάτες, που ήταν οργανωμένοι στα ιδιαίερά 
τους σωματεία, έδειξαν αλληλεγγύη στους εβραίους εργάτες". Οι προσπά- 
θειες να διασπάσουν τις εργάτριες αντιμετωπίστηκαν διαφορετικά από τους 
Εβραίους, τους μωαμεθανούς και τους χριστιανούς. Στη µεγάλη απεργίατου 
1914 οι εργάτριες τράβηξαν πάλι τους φερετζέδες από απεργοσπάστριες, 
µόνο που αυτή τη φορά δεν επρόκειτο για µμεταμφιεσμένες Εβραίες, αλλά για 
πραγματικές µωαμεθανές από τα χωριά των καπνοκαλλιεργητών. Οι γυναί- 
κες αυτές, που δεν ήταν οργανωμένες σε σωματεία, έκαναν και «αντρικές» 
δουλειές ταξινόµησης και δούλρυαν για ασήμαντο μεροκάματο πείνας. Επει- 
δή τράβηξαν τον φερετζέ από µωαμεθανές, η χωροφυλακή συνέλαβε 9 
εβραίες καπνεργάτριες για προσβολή του θρησκευτικού αισθηµάτος των 
μουσουλμάνων". 

Οι απεργίες και οι διαδηλώσεις που έγιναν τις κρίσιµες µέρες του Α΄ 
Παγκόσμιου πολέμου δημιούργησαν κρίση στις σχέσεις Εβραίων, µωαμε- 
θανών και Χριστιανών που κατοικούσαν στην πόλη. Οι Χριστιανοί έβλεπαν 
την απεργία ὡς προσπάθεια υπονόµευσης της ελληνικής κυριαρχίας, δε- 
δοµένου ότι τα καπνά ήταν το κύριο εξαγωγικό προϊόν της Μακεδονίας και 
σηµαντική πηγή εσόδων για το κράτος. Οι αντισηµιτικές εφημερίδες «Νέα 
Αλήθεια» και «Μακεδονία» αφενός ονόμαζαν τους έλληνες απεργούς «πα- 
τριώτες», αφετέρου κατηγορούσαν τους εβραίους απεργούς και γενικά 
την Εβραϊκή Κοινότητα ότι προσπαθούσαν να υπονομεύσουν την αναγνώ- 
ριση της Θεσσαλονίκης ὡς θλληνικής πόλης. Παρόμοια κατάσταση δη- 
µιουργήθηκε αργότερα στις απεργίες του 1936, όταν η εφημερίδα «Ταχυ- 
δρόμος» κατηγόρησε την εβραϊκή μειονότητα (πλέον) της Θεσσαλονίκης 
για έλλειψη πατριωτισμού και υπονόμευση της δηµόσιας τάξηςῖ'. 

Κατά τη διάρκεια του Μεσοπολέμου η κατάσταση άλλαξε από πολλές 
απόψεις. Το 1924 οι τιµές του καπνού αυξήθηκαν, διότι οι µωαμεθανοί κα- 
πνοκαλλιεργητές αναγκάστηκαν να εκπατριστούν στην Τουρκία, µετά τη 
συμφωνία για την ανταλλαγή πληθυσμών της Συνθήκης της Λοζάνης και 
λόγω ζημιών από χαλάζι. Στους οργανωµένους εβραίους καπνεργάτες 
προστέθηκαν οι χριστιανοί πρόσφυγες της Μικράς Ασίας. Σε πολλές απερ- 
γίες και διαδηλώσεις εβραίοι και χριστιανοί εργάτες βρέθηκαν πλάι-πλάι. 
Η ελληνική κυβέρνηση, υπό την πίρση ελλήνων και αμερικανών καπνέµπο- 
ρων, επέτρεψε την εξαγωγή ακατέργαστου καπνού, αυξάνοντας σηµαντι- 
κά την ανεργία τόσο στους Εβραίους όσο και στους χριστιανούς"5. 
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Διαφήμιση για την προβολή τής 
«Κάρμεν» στον κινηματογράφο 
«Τιτάνια» της Θεσσαλονήκης (19390). 
Βιβλιοθήκη Υαά ΠίζῃαΚ Βοι Ζνἰ, 
Περουσαλήμι 


νο το Τα πρώτα κύματα της οικονοµικής κρί- 
ο] τν κά ο . σης του 1929 έπληξαν την εξαγωγική κα- 
λ, ώ ξ ο ᾷᾱ 


ρ-- 


σρκθουκ. 2Ο 


πνοβιομηχανία. Τον Ιανουάριο του 1930 χί- 
.»Ῥρο ϱΡΡΙΡΟΣΡΥΟ ΡΩΣ 301219 92 ες ΄ , ΄ 
θύρηρ οὐ Ἵμρο νπ ρρ προ λιοιπρώηνκαπνεργάτες µεταπήδησαν σε α- 


ο ο Τ ΡΟ ϱρ)ῃ ο ΡΟΤΡ2Υ7 ϱὃ ο 
οὸ οριδυο Ὁ211202» ϱ)ρ ρρ πρ 1’ 2ος 2Ρ) -] 


πθυῶρνο νο π2 Ἠβ μον ανὸ γροτικές εργασίες. Οι διεθνείς καπνέµποροι 
μμ ατα δεν αγόραζαν πια καπνά καλής ποιότητας 
(«Μπασί Μπαλί) και προτιμούσαν τη µέτρια 
ποιότητα και τα ημµικατεργασµένα «Τούν- 
τζα», στα οποία δούλευαν γυναίκες». Οι η- 
γέτες των σωματείων και του «Ταμείου Α- 
σφαλίσεως Καπνεργατών» ζήτησαν από τις 
γυναίκες να γυρίσουν στη φυσική θέση 
τους, στο σπίτι, σύµφωνα µε την κλασική α- 
ντίηψη της ανδροκρατούµενης κοινωνίας, 
ότι η ευθύνη για τη συντήρηση της οικογένειας βαρύνει τον άντρα και το µε- 
ροκάµατο της γυναίκας είναι χωρίς σηµασία. Το Ταμείο αρνιόταν να χορηγή- 
σει άδειες εργασίας σε γυναίκες και πρότεινε επαγγελματική επιμόρφωση 
στις ενδιαφερόµενες, για να γίνουν εργάτριες σε ταπητουργεία. Οι εργά- 
τριες, µαθηµένες σε αγώνες, αρνήθηκαν να φύγουν από τα γραφείατου ΤΑΙ«, 
και η διεύθυνσή του κάλεσε τη χωροφυλακή νατις πετάξει έξω. Οι χωροφύ- 
λακες τις τράβηξαν στον δρόµο από τα μαλλιά. Οι γυναίκες, χριστιανές και 
Εβραίες, αντέδρασαν µε πορεία στην Εγνατία και τη Βενιζέλου, ενώ µία χρι- 
στιανή τραυματίστηκε”. Τα χρόνια από το 1932 και µετά ήταν δύσκολα για 
τους καπνεργάτες. Τους άντρες αντικατέστησαν κοπέλες, ενώ στην συνοικί- 
α «Ρεζῦ διανέµονταν σε συσσίτιο κάθε δύο µέρες 1.450 µερίδες ψωμιού σε 
άνεργους καπνεργάτες΄' - ϱξ ου και το ρητό «Όπας πο αἱ κοπαιοῄΠο - θΠίγα 
Ρ8η ΠΠΗΟΠΟ», δηλ. «όπου δεν υπάρχει προσφάγι, υπάρχει πολύ ψωμί”. 

Το 1984 οι εταιρείες «Κομερσιάλ» και «Πομέρο» εισήγαγαν µηχανές ε- 
πεξεργασίας καπνού και άρχισαν να απολύουν κοπέλες. Σε µία προσπά- 
θεια να σταματήσουν τη µηχανοποίηση, κλείστηκαν στο εργοστάσιο δέκα 
εβραίες εργάτριες µε επικεφαλής τον καπνεργάτη Μοσόν Κοέν και την κα- 
πνεργάτρια Εστερίνα Ρόζα, οι οποίοι στη συνέχεια συνελήφθησαν και φυ- 
λακίστηκαν”. Τον Μάη του 1936 οι καπνεργάτες στη Θεσσαλονίκη άρχισαν 
απεργία που επεκτάθηκε σε όλη την Ελλάδα. Στις 12του Μάη έγινε στους 
κεντρικούς δρόμους µεγάλη πορεία από 30.000 καπνεργάτες και καπνερ- 
γάτριες, στους οποίους προστέθηκαν και τσαγκάρηδες, σιδηροδροµικοί, 
λιµενεργάτες και εργάτριες υφαντουργίας. Οι ηγέτες των εργατών εξήγη- 
σαν στον στρατό ότι επρόκειτο για ειρηνική διαδήλωση. Οι στρατιώτες αρ- 
νήθηκαν να πυροβολήσουν και στα συνθήματα «ψωμί και δουλειά» προ- 
στέθηκε και το «Ζήτω ο στρατός». Όμως οι στρατιώτες αντικαταστάθηκαν 
από χωροφύλακες που δεν δίστασαν να πυροβολήσουν”’, σκοτώνοντας 12 
και πληγώνοντας 282 άτοµα. Μεταξύ των σκοτωµένων ήταν οι καπνεργά- 
τριες Αναστασία Καρανικόλα και Λαμπρινή Νικολάου και μεταξύ των τραυ- 
ματιών οι εργάτριες καλτσοβιομηχανίας Άννα Λαοκατσίδου (16 ετών) και 
Ρικέτα Ακόνι. Μεταξύ των προσώπων που συνελήφθησαν περιλαμβάνο- 
νταν και οι εβραίες καπνεργάτριες Μπέλα Κρίσπι και Φλορ Κοέν. Στην κη- 
δεία πήραν µέρος 100.000 άτοµα. Η πλήρης σύμπνοια ανάµεσα στους έλ- 
ληνες και τους εβραίους εργάτες εκφράστηκε όχι µόνο στις διαδηλώσεις 
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κατά της εργοδοσίας και της κυβέρνησης τι 8 ν Ἂν 
αλλά και στη σοσιαλιστική ιδεολογία για συ]  Ὀ ."ς λνὴ 
εργατική αλληλεγγύη”. Το 1996 οιγερµα- ἵ..' τον ἐ- «--ι- ΓΕ 


νικές εταιρείες «Μπούχλερ» και «Πάουελ» Ὄνοσν Ἔ ο η] 
ζήτησαν από το σωματείο καπνεργατών ἵς ΤΡΕΝΟ 112 δν 
να µην τους στέλνουν εβραίους καπνερ- το σι ο νο Ὅ κ; κ 
γάτες. Η αντίδραση του σωματείου ήταν μεν ος) ΝΟ Ξ ΝΟ ΝΟ 
ότι το 6096 των εργατών που θα έστελναν 
σε αυτές τις εταιρείες θα ήταν Εβραίοι, 
για να μάθουν οι Γερμανοί «ότι εδώ είναι 
Ελλάδα και ότι οι φυλετικές διακρίσεις 
δεν περνάνε» («ους αοιμί ϱ5 (ἀἴθοίᾷ γ αυθ 
ία αΜθειοποίϐ 4θ [858 πο ᾖἴίθπεη 
ρ858ΙΘ»)2:. 

Τα πρώτα χρόνια µετά την ίδρυση της «Σοσιαλιστικής Ομοσπονδίας» 
(«Φεντερασιόν») οι κοπέλες συμμετείχαν δραστήρια στις συγκεντρώσεις, τις 
απεργίες καιτις άλλες δραστηριότητες, γιατί ακόµη και οι άντρες κατάλαβαν 
ότι χωρίο τις γυναίκες ο κοινωνικός και ο ταξικός αγώνας δεν μπορούσαν να 
πετύχουν. Ενθάρρυναν τις κοπέλες να παίρνουν πρωτοβουλίες και να συμµε- 
τέχουν στις δραστηριότητες του σωματείου. Οι κοπέλες συνειδητοποίησαν 
την ταξική ιδεολογία και την κοινωνική ισότητα τόσο ως εργάτριες όσο και 
ως γυναίκες. Οι καπνεργάτριες είχαν δική τους ιδεολογία και δικές τους λέ- 
ξειο. Οι εργάτριες Ορίκα Μπαρούχ, Μίριαµ Σασµπόν, Εστερίνα Κόβο και Ρι- 
κέτα Πίλο συνεισέφεραν οικονομικά και δήλωσαν: «ΑΏΌ8ΟΠοΟ 85 απιαΠ[ας, 
ίναῃ |α5 νο(αααεΓας θἰπαϊκαιἰδίας» [«Κάτω οι κίτρινες (δηλαδή οι µη οργανω- 
µένες στο σωματείο), ζήτω οι πραγματικές συνδικαλίστριεο»/’’. 

Η οικογένεια ήταν αναπόσπαστο καθημερινό στοιχείο στον συνοικισμό, 
στη δουλειά και στον κοινωνικό αγώνα. Το σωματείο των καπνεργατών αντι- 
λήφθηκε ότι οι σκοποίτου δεν οξαντλούνταν µε τη βελτίωση του ηµερομισθί- 
ου και των συνθηκών εργασίας και µε τη συμμετοχή των γυναικών, αλλά ή- 
ταν αναγκαία και η συµµετοχή της οικογένειας για τη στήριξη του σωµατεί- 
ου, των σκοπών του καιτου αγώνατου. Η απαίτηση για µεγαλύτερο µεροκά- 
µατο ήταν τµήµα µιας γενικότερης κοινωνικής διεκδίκησης για τη βελτίωση 
των συνθηκών ζωής στους λαϊκούς συνοικισμούς. Η οικογένεια εντάχθηκε 
στα μακροπρόθεσμα σχέδιατου σωματείου: συμμετείχε στη γιορτήτης Πρῶ- 
τοµαγιάς και σε εκδροµές έξω από την πόλη. Διοργανώνονταν γιορτές και 
χοροί, καθώς και έρανοι γιατις οικογένειες των απεργών. Ιδρύθηκαν αθλητι- 
κοί σύλλογοι και οργανώθηκαν αγώνες µεταξύ των οµάδων των διαφόρων 
σωματείων, άνοιξαν δημόσιες βιβλιοθήκες, λειτούργησαν βραδινά σχολεία, 
όπου οι νέες εργάτριες µάθαιναν στις µητέρες τους ανάγνωση και γραφή, 
καθώς και το «ΑΠιρρο Ὠιαππαϊκο αἱ Απιαϊο(ος» («Ερασιτεχνικός Σύλλογος 
Δράματος»), θεατρικός θίασος που οι παραστάσεις του είχαν θέµα τη ζωή 
των εργατών στους συνοικισμούς. Το λαϊκό θέατρο στους συνοικισμούς είχε 
σκοπό να αναπτύξει εναλλακτικές πολιτιστικές δραστηριότητες και να δη- 
µιουργήσει κοινωνική συνείδηση και ταυτότητα στους κατοίκους των συνοι- 
κισµών, ειδικότερα στις κοπέλες. Σε όλες τις παραστάσεις που ανέβηκαν υ- 
πήρχε και σοσιαλιστικό μήνυμα. Πλάι σε θεατρικά έργα µε εβραϊκό περιεχό- 
µενο, όπως το «Ντιμπούκ», ανέβηκαν και παραστάσεις µε τοπικό περιεχόµε- 
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νο σαν τον «Μπελατζή» 3. Παρ’ όλα αυτά, η 
κύρια δραστηριότητα των γυναικών εκδη- 
λώθηκε στον τοµέα των σχέσεων εργασίας, 
στο εργοστάσιο και στους δρόμους. Οι σα- 
λονικώτισσες, σε αντίθεση µε τις δυτικοευ- 
ρωπαίες συναδέλφους τους, δεν κατάφε- 
ραν να μεταφέρουν µέσα στο σπίτι και την 
οικογένεια τη δύναμη που επέδειξαν στα 
εργοστάσια, ούτε και να εφαρμόσουν την 
αρχή της φεμινιστικής αλληλεγγύης. 

Πολλοί από τις µεσαίες τάξεις, τόσο 
Εβραίοι όσο και χριστιανοί, εξοµοίωναν τη 
φτώχεια µε την έλλειψη ηθικής και τιµής, 
ενώ άλλοι τη θεωρούσαν κοινωνική ασθέ- 
νεια. Η γεωγραφική θέση των καπνεργοστασίων στην περιοχή της «Μπά- 
ρας» (οδοί Αφροδίτης, Σαπφούς και Ταντάλου), πλάι στα πορνεία, ὅη- 
μιουργούσε σύγχυση ανάµεσα στις καπνεργάτριες και τις «εργαζόµενες» 
κοπέλες (δηλαδή τις πόρνες). Μέσα στον συνοικισμό όµως ήξεραν να ξε- 
χωρίζουν τις καπνεργάτριες, που έχαιραν του σεβασμού της οικογένειας 
και της γειτονιάς. Στις συνοικίες τους όλοι εκτιμούσαν τις καπνεργάτριες 
για την εργατικότητά τους καιτη συμμετοχή τους στα οικογενειακά βάρη, 
αλλά κυρίως για τη µαχητικότητά τους, σε χώρους όπου η υπακοή ήταν 
µέρος της παράδοσης”Ά. Οι νέες καπνεργάτριες αποτελούσαν απειλή και 
για τις μεσαίες τάξεις και για έναν άλλο, απλούστερο λόγο: υπήρχε ἕλλει- 
Ψη από υπηρέτριες και πλύστρες. Επειδή η εργασία στα καπνεργοστάσια 
ήταν εποχιακή, τους µήνες που έμεναν κλειστά οι καπνεργάτριες δού- 
λευαν ως υπηρέτριες. Οι γυναίκες της µεσαίας τάξης είχαν τη γνώµη πως 
οι υπηρέτριες έπαιρναν αέρα και έκαναν ό,τι ήθελαν: πότε δούλευαν στο 
σπίτι, πότε στο καπνεργοστάσιο”. Δεν είναι τυχαίο ότι στο θεατρικό έργο 
«Μπελατζή» η οικοδέσποινα λέει στην υπηρέτρια Σουγχούλα: «Πότε είδα- 
µε τέτοια πράγματα; Στο καπνεργοστάσιο δεν μαθαίνουν πώς να υπηρε- 
τούν σε καθώς πρέπει σπίτια». Και η υπηρέτρια απαντάει: «Βαρέθηκα πια, 
άρχισε η εποχή των καπνών, πάω να δουλέψω στο εργοστάσιο». 

Οι νέες προτιμούσαν να εργάζονται στην ταξινόμηση τῶν καπνών. Η 
εποχιακή δουλειά ισοδυναμούσε γι’ αυτές µε επιστροφή στο οικείο περι- 
βάλλον. Στα εργοστάσια του καπνού ήταν όλες ίσες, όλες «κοντέσες», και 
είχαν την ευκαιρία να ονειρεύονται µία άλλη ζωή. Παράλληλα µε την πολι- 
τική συνείδηση, καρδιοκτυπούσαν όλη την ώρα για δεσμούς και ονειρεύο- 
νταν οικογένεια και παιδιά. Πολλές φορές η οικογένεια της κοπέλας ήταν 
αντίθετη µε την επιλογή της. Έτσι, ο καπνεργάτης Αβραάμ Εσκαλόνι, αντι- 
δρώντας στην άρνηση του πατέρα της αγαπημένης του καπνεργάτριας Ε- 
στερίνας Κοέν, τον μαχαίρωσε. (Τελικά το ζευγάρι παντρεύτηκε µετά έξι 
χρόνια)". Στην αρχή του Μάη του 1936, στο κατακόρυφο των απεργιών και 
των διαδηλώσεων, όταν χιλιάδες καπνεργάτες και καπνεργάτριες συ- 
γκρούονταν µε τον στρατό και τη χωροφυλακή στους δρόμους, ένα ζευ- 
γάρι καπνεργάτες, η Μαρίκα Μονίνα και ο 23χρονος Νατάν Μπενβενίστε, 
αποφάσισε να τα παρατήσει όλα, να «κλεφτεί» και να βρει έτσι λίγη ευτυ- 
χίαν'. Καμιά φορά, αν και σπάνια, ορισμένες καπνεργάτριες έσπαζαν τα οι- 
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κογενειακά και θρησκευτικά δεσµά και 
διάλεγαν κάποιο νεαρό χριστιανό καπνερ- 
γάτη ως εκλεκτό της καρδιάς τουςσύ». 

Ο τύπος παρουσίαζε τις καπνεργά- 
τριες ὡς µία ανώνυμη µάζα. Τα έγγραφα 
του αρχείου της Κοινότητας της Θεσσαλονί- 
κης µετριάζουν κάπως αυτή την ανωνυμία. 
Ανάμεσα στα έγγραφα του αρχείου αυτού 
υπάρχει και φάκελος µε 357 αιτήσεις γάμου 
που υποβλήθηκαν μεταξύ Οκτωβρίου 1939 
και Δεκεμβρίου 1940, οι οποίες µας επιτρέ- 
πουν να αξιολογήσουµε την κοινωνική και 
οικονομική κατάσταση των Εβραίων της 
Θεσσαλονίκης λίγο πριν από την είσοδο της 
Ελλάδας στον Β΄ Παγκόσμιο πόλεμο. Από τις 357 αιτήσεις, στις 63 οι γυναί- 
κες δήλωσαν ότι ήταν καπνεργάτριες. Οι καπνεργάτριες παντρεύτηκαν ἆ- 
ντρες απότην ίδια κοινωνική τάξη (εργάτες). Η µέση ηλικίατης εργάτριας κα- 
τά τον γάµο της ήταν περίπου 24-27 χρόνων, δηλαδή αρκετά µεγαλύτερη α- 
πό την αντίστοιχη των γυναικών της ανώτερης και της µεσαίας τάξης”, 

Τον Ιούλιο του 1940, και ενώ µαινόταν ο Β΄ Παγκόσμιος πόλεμος στην 
Ευρώπη, η ελληνική καπνοβιομηχανία δούλευε µε όλο το δυναμικό της για 
να εφοδιάζει µε καπνό τους στρατιώτες τόσο του Άξονα όσο και των Συµ- 
µάχων. Ο πρωθυπουργός Ιωάννης Μεταξάς και ο υπουργός Εργασίας της 
ελληνικής κυβέρνησης ανακήρυξαν δέκα εβραίες καπνεργάτριες «Εθνικές 
Ηρωίδες», για την αφοσίωσή τους στην δουλειά και την συνεισφορά τους 
στο κράτος, την οικονομία και την πολεμική προσπάθεια της Ελλάδας. Σε 
καθεµία απότις κοπέλες αυτές δόθηκε προίκα 5.000 δραχμών. Οι δέκα νύ- 
φες και οι γαμπροίτους παντρεύτηκαν στη συναγωγή «Μπετ Σαούλ», πα- 
ρουσία των κοινοτικών αρχών και ανώτερων εκπροσώπων του υπουργείου 
Εργασίας. Οι εκπρόσωποι μετέφεραν τις ευχές του πρωθυπουργού και 
του υπουργού Εργασίας, υπό την αιγίδα των οποίων έγινε η τελετή και χαι- 
ρέτισαν τα ζευγάρια εργατών που άνοιγαν «νέα εποχή γιατο μυστήριο του 
γάμου στην Ελλάδα», προσθέτοντας πως «Π οικογένεια έχει βασικό ρόλο 
στα αιώνια εθνικά ιδανικά της φυλής». 
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Συμπεράσματα 

Σε αυτή την εργασία προσπάθησα να εκφράσω µία όχι τόσο γνωστή 
πτυχή από τη ζωή των Εβραίων της Θεσσαλονίκης στον Μεσοπόλεμο, δη- 
λαδή την ζωή των καπνεργατριών. Οι καπνεργάτριες, που υποχρεώθηκαν 
να βγουν στη δουλειά για να εξασφαλίσουν τα προς το ζην και να εξοικο- 
νοµήσουν λίγα χρήµατα για την προίκατους, ήταν οἱ πρώτες που εξέφρα- 
σαν δηµόσια και µεγαλόφωνα την ύπαρξη και τον πόνο τους. Οι καπνερ- 
Υάτριες απέκτησαν κοινωνική, ταξική και πολιτική συνείδηση, γιατί η εργα- 
τική τάξη κατάλαβε ότι χωρίς τη συμμετοχή των γυναικών και των ΟΙΚΟΥΕ- 
νειών τους στην πολιτική δραστηριότητα, ο κοινωνικός αγώνας ήταν κατα- 
δικασµένος να αποτύχει. Αν και η εργασία στα καπνεργοστάσια έκανε τις 
εργάτριες να συνειδητοποιήσουν την ταυτότητά τους, δεν επέφερε µα- 


Η προίκιση χαι ο γάμος δέκα εβραίων 
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κροπρόθεσµα καµιά αλλαγή στη ζωήτους. Σε µία κοινωνία όπου η καταξί- 
ωση ερχόταν κυρίως µε την οικογένεια, οι γυναίκες δεν σταδιοδρομούσαν 
ως καπνεργάτριες. Η εργασία στα καπνά ήταν βασική ανάγκη και είχε σκο- 
πό τη διατροφή των συγγενών τους και τη δηµιουργία προίκας µέχρι να 
παντρευτούν και να δημιουργήσουν δική τους οικογένεια. Η εργασία στα 
καπνεργοστάσια ήταν ένα στάδιο στη ζωή των νεαρών εργατριών, κατά τη 
διάρκεια του οποίου βρίσκονταν εκτεθειµένες σε ένα νέο κόσµο αξιών, ό- 
που αυτές ήταν οι «αρχόντισσες». Τον Σεπτέµβρη του 1939 αποδόθηκε µία 
µεγάλη τιµή στις σαλονικιώτισσες καπνεργάτριες, όταν έγιναν αντικείµενο 
κινηματογραφικής ταινίας. Στον κινηματογράφο «Τιτάνια», στην οδό Τσιμι- 
σκή, προβλήθηκε η ταινία «Κάρμεν» στα ισπανικά. Όλος ο συνοικισμός 
«Ρεζί», κορίτσια, μητέρες, νύφες, πεθερές και άντρες, πήρε το τραμ και 
πήγε στον κινηματογράφο να παρακολουθήσει τη γνωστή, ωραία, ατίθαση 

σπανιόλα καπνεργάτρια και να δειτον εαυτό του µέσα από την εργασία και 

τις αγάπες της. Η ισπανική γλώσσα, η οποία τόσο έμοιαζε µε την ισπανο- 

εβραϊκή διάλεκτο που οι καπνεργάτριες μιλούσαν, οι συνθήκες δουλειάς, 

οι αγάπες, οἱ χωροφύλακες, οι καβγάδες ανάµεσάτους, ακόµη και το ίδιο 

το γεγονός ότι η ζωή τους άξιζε να γίνει θέµα ταινίας τις έκαναν περήφα- 

νες. Οι νεαρές καπνεργάτριες τραγουδούσαν µε καμάρι τα τραγούδια της 
ταινίας που απαθανάτιζε µέρος απότις εµπειρίες τους στα καπνεργοστά- 

σια, αλλά και την εχθρότητα της κοινωνίας προς την απελευθέρωση και 
την ατίθασή τους φύση. 





Η συντροφιά της Μπιενβενίντα Πιτσόν, που ζει ακόµη στη Θεσσαλονίκη. Εκτός από τα µέλη τῆς οικογένειας Πιτσόν, εικονίζεται και η Εστερίνα | 
Εσκαλονί χήρα µε τρία παιδιά, παρά το νεαρό της ἠλικίας της. Στη διάρκεια τῆς Κατοχής κρύφτηκε στον Χορτιάτη από την οικογένεια .. κουραμάνη. 
Οι πέντε καπνεργάτριες φωτογραφίζονται µε τον «Μπασί Μπαλύ, δηλαδή µε τον αρχιεργάτη τους, σε φωτογραφείο. Ασφαλώς ὃεν ήταν έτσι όταν 
δούλευαν. Ἡ φωτογραφία δημοσιεύεται στη µνήµη της Φλορ, θυγατέρας τῆς Ἑστερίνας Εσκαλονί 


22 


ΣΗΜΕΙΩΣΕΙΣ 


1. Το άρθρο αυτό αποτελεί κεφάλαιο από τη διδακτορική διατριβή της συγγραφέως, µε τί- 
τλο: «Απόψεις από την οικογενειακή ζωή των Εβραίων της Θεσσαλονίκης, 1912-1943», υπό 
την οπίβλεψη της καθηγήτριας Μίνας Ροζέν. Το Ολοκαύτωμα είχε ως αποτέλεσµα την απώ- 
λεια σχεδόν του 9656 του εβραϊκού πληθυσμού της Θεσσαλονίκης. Οι περισσότεροι από αυ- 
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3. Το αρχείο της Ισραηλιτικής Κοινότητας της Θεσσαλονίκης ήταν ένα από τα πολλά αρχεία 
που εκλάπησαν από τους Ναζί κατά τη διάρκεια του Β΄ Παγκόσμιου πολέμου. Όλο το αρχείο 
φωτοτυπήθηκε στη Μόσχα, χάρη στις προσπάθειες του προέδρου του Ιδρύματος για την Έ- 
ρευνα του Εβραϊσμού της Θεσσαλονίκης, μηχανικού Ααρών Ρούσο, και της καθηγήτριας Μί- 
νας Ροζέν, επικεφαλής του Ιδρύματος Έρευνας του Εβραϊσμού της Τουρκίας και των Βαλκα- 
νίων. Το αρχείο περιλαμβάνει περίπου 300.000 έγγραφα φωτοτυπηµένα σε βιντεοκασέτες και 
αποτελείται από διάφορα τμήματα: ιδιωτικά αρχεία, εµπορικά αρχεία καιτο Αρχείο του Εβρα- 
ϊκού Πρακτορείου για την Παλαιστίνη. Η πλειονότητα των εγγράφων είναι στα λαντίνο -με λα- 
τινικούς ή εβραϊκούς χαρακτήρες-, στην ελληνική, στη γαλλική και σε άλλες γλώσσες. 
4. νὶ. Ακἰδοφιοιι, «ΤΠο 0855 Μονοαππεη! ἵπ {Πε ΟΗγ οἱ ΤΠοςΞΞαΙοΠΙΚΙ», Β8/καη οἰμαίες, ΜΟΙ. 38 πο. 
2 (1997), 288. 
5. ΑναΠή, 19.95.1919. 
6. Συνεντεύξεις: ΕΙοι Φαίαη-Αξδκθἰοπἰ, Μοίδο Αξκοἰοπὶ, Φαἰναίοι ΟοΠ6Π. Τα εννέα παιδιά του 
Υο56ί και της ΕΙο: 6οπΠθη δούλευαν όλα ως καπνεργάτες. Αιοῄίνες οἱ ἴπθ ὠθννίδη Οοπππιιμηίγ 
οἱ Φα8ἰοπίκα, Ιηθίϊυϊο {οι Ριθεθιναίίοπ οἱ Ηἰςίοηίσαἱ Οοἱἱθοίίοπς, Μοςοονν. (ΤΑΙ/ ΒΡΕ, ΦαΙοπίκα 
Αιοηίνος): 1.428:1:186: 9Ίᾳ, 968. 1.428:1:186: 97ᾳ. 1.428:1:186: 205. 1428:1:186: 207. 
4268:1:186: 2098. 1.428:1:186: 226 κ.τ.λ. 
7. Συνέντευξη: Βἰεηνεπίάα ΡΙοποπ-Μαπο. Σε όλο τον κόσµο δούλευαν νεαρές κοπέλες στα 
καπνά. Βλ. Ι..Α. ΤΙΙΥ, Ρο/Πΐοςδ απα Οα55 ἱπ ΜίΙ8π 1881-1901, Νοανν Υοήκ 1992, 172-173, .. 5005, 
Τοββοοσο {π ἰῃθ ΡΘΠρΠεη/: Α 0α59 οἱΗΟΥ ἱπ σωβαπ {8ῦουγ ΗΙδίοη/, 1860-1958, Οαπιοίιαςρθ 1985, 
71-76, Α. Ροή, Ἀλοπιθπ, “θπάθι Ηεἰαϊοπ5 απά ΥΝασθ ἰ Ώου’, στο 6Πά6Ι, Οἰ85ς ἃ ΙΝΟΙΚ 
(θαΙίεά Ὁγ Ε. ἀαπιαιπίκον οἱ αἱ.), ἰ οπάοη 1983, 96-114. Νεαρές Εβραίες δούλευαν και στη 
συγκομιδή καπνών. Βλ. φωτογραφίατου 1920 (στη σ. 14), προσφορά της οικογένειας Ματα- 
ράσο (Χάιφα), όπου έξι κόρες της οικογένειας Ματαράσο κόβουν καπνά µε την επιτήρηση 
του γαμπρού της µιας και του αδελφού του. 
8. Μίςς8φᾳ6γο, 12.9.1996. Μερικά καπνοργοστάσια ήταν υπόγεια χωρίς παράθυρα. Μόνο στα 
εργοστάσια «Οοπηπιειοίαἰ» και «Μοσκώφ» λειτουργούσαν εξαεριστήρες. Η φυματίωση αποτε- 
λούσε µία από τις κύριες αιτίες θανάτου αντρών και γυναικών ηλικίας 20-30 ετών. Βλ. (ΙΙ 
Ρορι!α:, 17.8.1930, «Φαπαϊοήμπι ΑδνοεςιοΠοή». Στο σανατόριο υπήρχαν σαράντα κρεβάτια, α- 
πό τα οποία τα έξι για τους Εβραίους. Αχίοη, 24.12.1935: Η Άδχρονη Βιεπα Τοῖας προτίµη- 
σε να αυτοκτονήσει πίνοντας µεγάλη ποσότητα οινοπνεύματος, όταν έµαθε ότι πάσχει από 
φυματίωση. 
9. Ὀἱβδροτᾶ ΜιΦΒειπΙ - Αρχείο φωτογραφιών. Θεσσαλονίκη, Ελλάδα, 322/111.47 και 
392.11.48: Καπνεργοστάσιο στις αρχές του εικοστού αιώνα. 
10. ΑναΠίϊ, 4.4.1913. 
11. 1 Ανεπίτ, 19.4.1914. Το µεροκάµατο των αντρών ήταν 20-30 γρόσια, ενώ οι νεαρές Τουρ- 
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12.5.1996: Μετά τα γεγονότα του Μάη του 1936 αυξήθηκαν τα µεροκάµατα. Οι «ντεκτσήδες» 
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Τοῦαοσο ΦἱΠήΚθ οἱ 1914», στο Βοπαρηίπθς: ἄθΠαεις απα Ιαρπΐθς {Π Ἰ/8Γ 8πα Ρε8οθ, 1870-1930 
(θαϊϊθαά ϱΥ Β. Μειπιαπ), Νενν Ὑο(κ 1998. 424-427. Βλ. επίσης, Έφη Αβδελά, «Ο σοσιαλισμός 
των «άλλων»: Ταξικοί αγώνες, εθνοτικές συγκρούσεις και ταυτότητες φύλου στη µετα-οθω- 
µανική Θεσσαλονίκη», Ιστορικά 10 (1993), 171-204. Η Αβδελά θεωρεί την απεργία του 1914 
μοναδικό γεγονός που αποτελεί ιστορική καμπή. Κατά τη γνώµη µας, αυτό δεν ισχύει. Βλ. 
Αναπί!, 14.5.1913: «Απότις 17 Αυγούστου 1912 διεξάγεται αγώνας μεταξύ του Σωματείου Κα- 
πνεργατών και του Συνδικάτου Καπνοβιομηχάνων». Για τη χρησιμοποίηση εργατριών τουρκι- 
κής και τσιγγανικής καταγωγής βλ. Αναηήϊ, 9.5.1913: «Αντικατέστησαν τις κοπέλες που απερ- 
γούν με τουρκοπούλες 8-10 ετών». Αναηή!, 19.6.1914: Ο αρθρογράφος διατείνεται ότι οι τουρ- 
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Εκλογική γεωγραφία και κοινωνικές 
µεταβολές στη Θεσσαλονίκη 1946-2000 


Γιάννης Καρατζόγλου 


«Ιστορία είναι η πολιτική του παρελθόντος και πολιτική η ιστορία του 
παρόντος». Ε. ᾗεπδεπ, «ΗΙςίοτγ απά {πε Ῥο]άσαἱ οἱεπ{ῖςί». 


ν και η θεμελίωση της «εκλογικής γεωγραφίας» έγινε βασικά από 

τον γάλλο γεωγράφο Απαιθ Φἰθο[ίθά εδώ και 80 χρόνια, η κοινωνιο- 
λογική ερμηνεία της ψήφου των εκλογών ανεδείχθη τα τελευταία 30 χρό- 
νια από κοινωνιολόγους όπως ο Νορβηγός οἰθίῃ Βοκκαη και ο Αμερικανός 
ΘΘΥΠΙΟΙΓ Μαπίπ | Ιρ5αῖ, που άλλαξαν το πρίσμα θέασης της εκλογικής δια- 
δικασίας. Όπως έχει παρατηρήσει εύστοχα ο Ι]ρ8αί, εκτός του γεγονότος 
ότι οι εκλογές αποτελούν µια νοµιµοποιητική διαδικασία για τις πολιτικές 
εξουσίες, είναι ταυτόχρονα και η «έκφραση της δημοκρατικής πάλης των 
τάξεων»'. 

Υπό αυτή την έννοια, η καταγραφή των εκλογικών αποτελεσμάτων µια 
δεδομένη στιγµή δεν αποτελεί µόνο µια στατιστική απεικόνιση των εκλογι- 
κών προτιμήσεων των εχόντων δικαίωµα ψήφου και όσων ασκούν αυτό το 
δικαίωµα µε «έγκυρες» (σε αντιδιαστολή µε τις όποιες «άκυρεςο») ψήφους 
κατά τον χρόνο διενέργειας του εκάστοτε εκλογικού εγχειρήματος, αλλά 
ταυτόχρονα και µια ιδεολογική και κοινωνική απεικόνιση που θέτει πολλά 
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επιστημονικά ζητήµατα αρμοδιότητας πολιτικής θεωρίας, κοινωνιολογίας, 
φιλοσοφίας, ιστορίας, νομικών επιστημών κ.λπ. µε τα οποία έχουν ασχολη- 
θεί κορυφαίοι στοχαστές, από τον Μαρξ µέχρι τον Ντεριντά και από τον 
Αλθουσέρ µέχρι τον Πουλαντζά. 

Έτσι, η απόπειρα στην παρούσα µελέτη να αναλυθούν οι εκλογικές 
τάσεις στην «μητροπολιτική» περιοχή της Θεσσαλονίκης περικλείει ταυτο- 
χρόνως και την προσπάθεια αναζήτησης των κοινωνικών µιγµάτων που 
διαμόρφωσαν το κάθε φορά εκλογικό αποτέλεσµα, ουσιαστικά δηλαδή τις 
κοινωνικές συνιστώσες του εκάστοτε αποτυπωνόµενου σε ψήφους, σε α- 
ριθμούς, σώματος της τοπικής κοινωνίας. 

Μελετώντας εδώ την εκλογική γεωγραφία της Θεσσαλονίκης στα 
χρόνια 1946-2000, σκοπεύουµε να παρακολουθήσουμε ταυτόχρονα τις 
κοινωνικές µεταβολές που εμφανίζονται στη µακρά διάρκεια των τελευταί(- 
ων 95 χρόνων του 200 αιώνα. Όμως, από την ανάλυση του εκλογικού χάρ- 
τη της πόλης εγείρονται δύο βασικά ερωτήματα: 


Πρώτον: τι ιδιαιτερότητες ή διαφοροποιήσεις µπορεί να παρουσιάζει 
ο εκλογικός χάρτης της πόλης σε σύγκριση µε τον εκλογικό χάρτη της ε- 
πικράτειας, ώστε να είναι άξιος μελέτης; 

Δεύτερον: (και σημαντικότερο) σετι συνίστανται, γιατί υπάρχουν, πού 
εντοπίζονται και τι, τελικά, σημαίνουν αυτές οι διαφοροποιήσεις - ιδιαιτε- 
ρότητες; 

Τρίτον: επήλθαν κοινωνικές µεταβολές στο σώμα της πόλης στα πε- 
νήντα πέντε χρόνια 1946-2000 και απεικονίζονται οι κοινωνικές µεταβολές 
αυτές στα εκλογικά αποτελέσµατα των περιοχών, των συνοικιών, των ε- 
κλογικών της τμημάτων κ.λπ.; Η διαδρομή μισού αιώνα και περισσότερο α- 


"τ. 2) οκ ν 
ον άν ώς ον 
κά ͵ 3 ΜΑ ον. 
μα . ο Μα ο ον 
τω πο. τὸ .. 
ο ος  ϕ 

νὰ ο αἁ ὁ- - 

λ. όν 





25 


ντιστοιχίζεται σε µόνιµες ή σε προσωρινές αλλαγές στις πολιτικές προτι- 
µήσεις των εκλογέων; Πώς αποτυπώνονται οι αλλαγές αυτές, οι μεταβο- 
λές και οἱ μεταμορφώσεις που συνέβησαν στον πολεοδομικό και κοϊνωνι- 
κό ιστό της πόλης ή στην κοινωνική συνείδηση των εγκατεστηµένων στις 
συνοικίες της κατοίκων, στα αποτελέσµατα των διαδοχικών εκλογικών α- 
ναµετρήσεων στο εξεταζόµενο χρονικό διάστηµα; Κι αν η ψήφος ενός πο- 
λιτικού σχηματισμού σε µια ομάδα συνοικιών µεταλλάχτηκε µε το χρόνο, 
πού µπορεί να οφείλεται η μετάλλαξη αυτή; 

Για να απαντηθούν τα παραπάνω ερωτήµατα εκπονείται η παρούσα 
µελέτη. Πριν όµως προχωρήσουμε, ας οριοθετήσουµε τις μεθοδολογίες 
που ακολουθήσαµε στην εκπόνησή της. 


Μεθοδολογικές παρατηρήσεις 

Ο υπό µελέτη χώρος: είναι το πολεοδομικό συγκρότηµα της Θεσσα- 
λονίκης, αυτό που επικράτησε να ονομάζεται «Α΄ Εκλογική Περιφέρεια 
Θεσσαλονίκης», όπως ορίζεται από τα εκλογικά τµήµατα που προκηρύσ- 
σονται από τη Νομαρχία Θεσσαλονίκης για κάθε εκλογική διαδικασία. 

Για λεπτομέρειες επ’᾽ αυτού θα επανέλθουµε παρακάτω. 

Ο υπό µελέτη χρόνος. Ξεκινάμε από τις εκλογές του 1946, διότι από 
τις εκλογές αυτές και επέκεινα συμμετέχει ο οµογενοποιηµένος πλέον 
πληθυσμός της πόλης του οποίου ζητούµε να παρακολουθήσουμε την κοι- 
νωνική εξέλιξη. Εξικνούμεθα µέχρι του 2000, έτους των τελευταίων πριν 
γραφτεί η µελέτη εθνικών εκλογών, καλύπτοντας µισό και παραπάνω αιώ- 
να. 

Το κριτήριο μέτρησης: κριτήριο µέτρησης των δεδοµένων της µελέ- 
της αυτής είναι µόνον οι εθνικές εκλογές, που αποτελούν την πιο «κρίσι- 
µη» µέτρηση στην οποία πιστεύουμε ότι εκφράζεται µε κοινωνικο-πολιτική 
αυστηρότητα και ατοµική συνέπεια το πολιτικό φρόνημα και ταυτόχρονα 
εκδηλώνεται υπεύθυνα η κοινωνική συνείδηση των πολιτών. Έτσι, δεν λαμ- 
βάνουμε υπόψη µας τις όποιες δηµοτικές εκλογές ή τις ευρωεκλογές κα- 
θώς και τα δημοψηφίσματα που έγιναν στο χρονικό αυτό διάστηµα. Στην 
υπό µελέτη χρονική περίοδο διενεργήθηκαν εθνικές εκλογές στα έτη: 
1946, 1950, 1951, 1952, 1956, 1958, 1961, 1963, 1964 και µετά την «παρέν- 
θεση» της Επταετίας ξανάγιναν εκλογές το 1974, 1977, 1981, 1985, 1989- 
Ιούνιος και 1989-Νοέμβριος, 1990, 1993, 1996 και 2000. Το υλικό µας είναι 
συνεπώς τα αποτελέσµατα 9 εκλογικών αναμετρήσεων πριν και 10 µετά 
την δικτατορία του 1967. 

Η κατάτµηση του χώρου: για τις ανάγκες ανάλυσης της παρούσας 
μελέτης, κατατµήσαµε τον γεωγραφικό χώρο του πολεοδομικού συγκρο- 
τήµατος (Α΄ Εκλογική Περιφέρεια Θεσσαλονίκης) σε 4 γεωγραφικές ενό- 
τητες που περιλαμβάνουν διάφορα εκλογικά κέντρα, τα οποία στην εΚλΟο- 
γική διαδικασία ορίζονται από εκκλησιαστικές ενορίες. Οι πρώτες τρεις γε- 
ὠωγραφικές ενότητες αυτές βρίσκονται στα εκλογικά όρια του Δήμου Θεσ- 
σαλονίκης, η δε τέταρτη γύρω απ’ αυτόν. Τις γεωγραφικές αυτές ενότητες 
ονοµάσαμε µε προσωπική ευθύνη για την «αμθαιρεσία» της ονοµατοδοσί- 
ας τους σε «εργατικές», «µεσοαστικές», «κεντρικές» και «περιφερειακέο» 
συνοικίες, είναι δε οι ακόλουθες: 








Συνοικίες που ανήκουν στον Δήμο Θεσσαλονίκης: 

«Εργατικές συνοικίες» 

Την πρώτη γεωγραφική ενότητα ονοµάσαµε «εργατικές συνοικίες». Η 
ενότητα αυτή περιλαμβάνει τις συνοικίες Άνω και Κάτω Τούμπας, Βότση, 
Καλλιθέας, Επταπυργίου και Σιδ. Σταθμού. Κατά συνέπεια, σε ό,τι αφορά 
την Τούμπα περιλαμβάνει τις ενορίες Αγίου Θεράποντος, Αγίας Μαρίνας 
και Αγίας Βαρβάρας. Η Άνω Πόλη περιλαμβάνει τις ενορίες Ταξιαρχών, 
Προφήτη Ηλία και Αγίων Αναργύρων. Τέλος, οι Δυτικές Συνοικίες τις ενο- 
ρίες Παναγίας Φανερωμένης και Αγίων Πάντων, αργότερα δε και του Αγί- 
ου Νικολάου Αξιού. 

«Μεσοαστικές συνοικίες» 

Μία δεύτερη ενότητα αποτελούν στη µελέτη αυτή οἱ «µεσοαστικές 
συνοικίες», δηλαδή οι περιοχές Αγίας Τριάδας, Ανάληψης, 40 Εκκλησιών, 
Χαριλάου και το άνωθεν της Ολύμπου και µέχρι την Κασσάνδρου τµήµα 
του δυτικού κέντρου της πόλης. Η ενότητα αυτή περιλαμβάνει τις ενορίες 
Αναλήψεως, Αγίας Τριάδας, Αγίου Φανουρίου, Βότση, Οσίας Ξένης, Ιωάν- 
νου του Χρυσοστόμου, Αγίου Ελευθερίου (Ντεπώ), Κοίμησης της Θεοτό- 
κου (40 Εκκλησιών), Λαοδηγήτριας, Αγίας Αικατερίνης και Αγίων Αποστό- 
λων. 

«Κέντρο της πόλης) 

Η τρίτη ενότητα αποτελείται από το «κέντρο της πόλης», που ορίζε- 
ται από το Βαρδάρη µέχρι τη σηµερινή Πανεπιστημιούπολη, από την πα- 
λιά παραλία µέχρι την περιοχή κάτω της οδού Ολύμπου. Η ενότητα αυτή 
περιλαμβάνει τιο ενορίες Νέας Παναγίας, Παναγούδας, Αγίας Σοφίας, Α- 
χειροποιήτου, Αγίου Κωνσταντίνου και Ελένης, Παναγίας Χαλκέων, Γρηγο- 
ρίου Παλαμά, Παναγίας Δεξιάς, Υπαπαντής και Αγίου Μηνά. 


Συνοικίες του πολεοδομικού συγκροτήµατος που αποτελούν ξεχω- 
ριστούς δήµους-κοινότητες: 

«Περιφερειακές συνοικίες» 

Τέλος, οι «περιφερειακές συνοικίες» περιλαμβάνουν τα αρχικώς πο- 
λίσµατα που εξελίχθηκαν συν τω χρόνω σε ολόκληρες πόλεις, (δήµοι και 
κοινότητες) της Ευκαρπίας, Κουκλουτζά (και αργότερα Ευόσμου), Χαρ- 
μάνκιοϊῖ (κατόπιν Ελευθέριου - Κορδελιού), Μενεµένης, Αμπελοκήπων, Π- 
λιούπολης, Πολίχνης, Σταυρούπολης, Νεάπολης, Ροδοχωρίου και Συκεών, 
Τριανδρίας, Καλαμαριάς, (που περιελάμβανε και το Κουρί στην Αρετσού), 
Κατιρλί (πριν την Αρετσού), Νέο Ρύσσιο (δίπλα στη Κρήνη) και Νέα Κρή- 
νη, µε τις αντίστοιχες ενορίες που έχει η κάθε συνοικία. 

Η κατάτµηση αυτή πιστεύουμε ότι µας δίνει τη δυνατότητα να παρα- 
κολουθήσουµε τη συμπεριφορά του εκλογικού σώματος και µέσα απ΄ αυ- 
τήν τις κοινωνικές µεταβολές στα 4 αυτά γεωγραφικά διαμερίσματα του 
πολεοδομικού συγκροτήματος της Θεσσαλονίκης στα οποία κατοικούσαν 
(στην αρχή της χρονικής περιόδου στην οποία αναφέρεται η µελέτη) λίγο- 
πολύ οµοιόµορφες κοινωνικές οµάδες πληθυσμού: κυρίως εργάτες ή αυ- 
τοαπασχολούµενοι στις «εργατικές» και στις περιφερειακές συνοικίες, κα- 
τά τεκμήριο µικροαστοί υπάλληλοι και επαγγελματίες στις «μικροαστικέο» 
συνοικίες και συνήθως ευκατάστατοι αστοί (έµποροι, επιστήμονες, επαγ- 
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γελματίες κ.λπ.) στη ζώνη του κέντρου της πόλης. Αυτός είναι, τουλάχι- 
στον, ο «πολεοδομικός στερεότυπος» µε τον οποίο ξεκινάει η µελέτη και 
αναζητεί την επιβεβαίωση ή την ανατροπή του. Ο «πολιτικός παρονοµα- 
στής» του στερεότυπου αυτού είναι ένας ακόµα στερεότυπος: το ότι οι ερ- 
Υγατικές συνοικίες ψηφίζουν κατά συνείδηση Αριστερά, οι µεσοαστικές Κέ- 
ντρο και εκείνες του κέντρου της πόλης Δεξιά. Είναι όµως έτσι; Κι αν ήταν 
έτσι κάποτε, συνεχίζει να επιβεβαιώνεται στις µέρες µας αυτός ο στερεό- 
τυπος, αν ποτέ υπήρξε; Είναι κι αυτό ένα ερώτηµα που η παρούσα έρευ- 
να επιθυμεί να απαντήσει. 

Υποκείµενα και αντικείµενα της ψηφοφορίας: µια σηµαντική παρα- 
τήρηση αφορά τα υποκείµενα της ψηφοφορίας, που ενώ στις εκλογές του 
1946, 1950, 1951 και 1952 είναι µόνον άνδρες, από τις επόμενες εκλογές 
ίου Φεβρουαρίου 1956) και µέχρι σήµερα είναι γυναίκες και άνδρες. Τα 
αντικείµενα της ψηφοφορίας είναι οπωσδήποτε τα κόµµατα ή διάφοροι µε- 
μονωμένοι υποψήφιοι που στη διάρκεια των 94 ετών που µεσολαβούν από 
το 1946 µέχρι το 2000 παίρνουν διάφορα ονόματα, παραμένοντας ωστόσο 
µέσα σε τρεις βασικούς σχηματισμούς του πολιτικού φάσματος: της Δε- 
ξιάς, του Κέντρου και της Αριστεράς. Πλην µιας περιπτώσεως:; το 1946, 
αντικείµενο υπό µελέτη είναι και η «µη ψηφοφορία», η αποχή, µε την οποία 
µπορεί ενδεχομένως να καταµετρηθεί η δύναμη της Αριστεράς κατάτις ε- 
κλογές αυτές, ως συνέπεια της γνωστής «γραμμής» του ΚΚΕ προς τους ο- 
παδούς του να µην ψηφίσουν σε εφαρµογή της απόφασης της 23 Ολοµέ- 
λειας του Κόμματος. 

Τα κόµµατα της περιόδου αυτής µέσα στους σχηματισμούς που ανα- 
φέραμε είναι: στον χώρο της Δεξιάς το Λαϊκό Κόμμα, τα κόµµατα του Να- 

πολέοντα Ζέρβα, η «Χ», η Ένωσις Εθνικοφρόνων, ο Ελληνικός Συναγερ- 
µός, Π ΕΡΕ, το Ενωτικό Κόμμα του Παναγιώτη Κανελλόπουλου, το Νέον 
κόμμα ή το Κόμμα των Προοδευτικών του Σπύρου Μαρκεζίνη (ανάλογα 
με τις συμμαχίες που συμφωνούσε εκάστοτε), η Νέα Δημοκρατία, η 
ΕΠΕΝ, η Εθνική Παράταξις, η Πολιτική Άνοιξη και γενικά, όλατα συγγενή 
µικρά κόµµατα της περιόδου αναφοράς. Στο Κέντρο περιλαμβάνονται τα 
κόμματα των Φιλελευθέρων υπό οιοδήποτε πρώτο συνθετικό, τα κόμματα 
του Γεωργίου Παπανδρέου, η ΕΠΕΚ, η ΠΑΔΕ του 1958, η Ένωσις Κέν- 
τρου προ του 1967 και η ΕΚ-ΝΔ µετά τη μεταπολίτευση, το ΠΑΣΟΚ και ό- 
λα τα περί τον χώρο του Κέντρου κόµµατα που γεννήθηκαν την περίοδο 
αυτή, όπως στη δεκαετία του ᾿90 το ΔΙΚΚΗ. Τέλος, στην Αριστερά θεω- 
ρούμµε ότι πρέπει να προσµετρηθεί ένα σηµαντικό µέρος της αποχής του 
1946, η Δημοκρατική Παράταξις του 1950, κατόπιν η ΕΔΑ, η Σοσιαλιστική 
ΕΛΔ, τα διάφορα θυγατρικά της ΕΔΑ αγροτικά κόµµατα, το ΠΑΜΕ του 
1961 και µετά τη μεταπολίτευση του 1974 το ΚΚΕ, το ΚΚΕς, η «Συμμαχία», 
ο Συνασπισμός και τα µικρά κομμουνιστικά κόµµατα που γεννήθηκαν αυ- 
τή την εποχή. 

Το υλικό: το πρωτογενές υλικό µας, λοιπόν, είναι χιλιάδες αριθμοί, κα- 
ταταγµένοι σε κάθετες και οριζόντιες στήλες του ΕΧΟ8Ι, που ζητά τακτο- 
ποίηση και ερμηνεία ή ερμηνείες, 

Οι πηγές: πηγές µας σε ό,τι αφορά το πρωτογενές υλικό των αποτε- 
λεσµάτων ανά ενορία στη Θεσσαλονίκη είναι οι ημερήσιες εφημερίδες της 


πόλης την επομένη ηµέρα κάθε εκλογικής αναμέτρησης, που παρουσιά- 
ζουν αναλυτικά τα αποτελέσµατα της ψηφοφορίας. Συγκεκριµένα, πηγές 
µας απετέλεσαν φύλλα των εφημερίδων «Φως», «Ελληνικός Βορράς» και 
κυρίως «Μακεδονία» αλλά και «Θεσσαλονίκη». 

Ο έλεγχος της αξιοπιστίας των δεδοµένων κάθε εφημερίδας επαφίε- 
ται στην συνείδηση των δημοσιογράφων, διορθωτών, αρχισυντακτών, λι- 
νοτυπών κ.λπ. κάθε εφημερίδας της κάθε εποχής ως πληροφοριοληπτών 
και αναµεταδοτών της πληροφορίας και των υπαλλήλων της Νομαρχίας 
που τους έδιναν τη νύχτα των εκλογών τα αποτελέσµατα για να ὀημοσιευ- 
τούν στο αυριανό φύλλο της Δευτέρας, εποµένης της εκλογικής διαδικα- 
σίας. Ωστόσο, όπου εμφανίζονται προφανή αθροιστικά και παρεμφερή λά- 
θη που μπορούν να διορθωθούν στην διαδικασία επαλήθευσης των στοι- 
χείων, διορθώνονται απ’ τον µελετητή ή και επαληθεύονται από την άλλη 
εφημερίδα της ίδιας µέρας. 

Όπου ήταν εφικτό, προσφύγαµε και στην έκδοση «Στατιστική των 
Βουλευτικών Εκλογών» του έτους αναφοράς, που εξέδιδε µέχρι το 1951 
το υπουργείο Εθνικής Οικονομίας - Γενική Στατιστική Υπηρεσία της Ελλά- 
δος και έκτοτε το υπουργείο Εσωτερικών, Διεύθυνσις Μελετών ή Διεύθυν- 
σις Εκλογών. 

Στην εποχή του Διαδικτύου (Ιπίειπεῖϊ) υπάρχει ακόµα και η ιστοσελίδα 
του υπουργείου Εσωτερικών (ννννν.νρθς.αΗ, η οποία παραθέτει τα λεπτο- 
µερή, ανά εκλογικό τµήµα, αποτελέσµατα των εκλογών του 1996 και του 
2000 και η ιστοσελίδα της Νομαρχίας Θεσσαλονίκης (ΝΝΝΝ.παίΠ.αὐ), που ε- 
πίσης παραθέτει αναλυτικά εκλογικά αποτελέσµατα. 

Τέλος τα πρόσωπα, δηλαδή οι εκλογείς: που το 1946 οι νεότεροι εί- 
ναι γεννηµένοιτο 1925, ενώ πολλοί που βρίσκονται σε ώριµη ηλικία, ὅηλα- 
δή µεταξύ 45-60 ετών, έχουν γεννηθεί κατά την τουρκοκρατία. Στις ΕΚλΟ- 
γές του 1958 καιτου 1960 οι νέοι ψηφοφόροι είναι των ετών 1937-1959 και 

οἱ γηραιότεροι γεννήθηκαν πριν τον Μακεδονικό Αγώνα. Από την άλλη 
πλευρά, το 1975 ψηφίζουν ήδη οι γεννηµένοι µετά τον πόλεμο, ενώ οι ΤΡά- 
ρΏδες ίσως πρόλαβαν ως παιδιά να απαγγείλουν το ποίηµα του Παύλου 
Μελά. Το 1981 οι νεότεροι ψηφοφόροι έχουν ελάχιστα ακούσματα από 
τους Βθαίἱθ65, ενώ οι γηραιότεροι θα έχουν γεννηθεί γύρω στην απελευθέ- 
ρωση της Μακεδονίας. Οιτου 1990 πάλι μεγάλωσαν στα σχετικώς εὔύκολα 
χρόνια της δεκαετίας του ᾿80, ενώ οι μεγαλύτεροι ανδρώθηκαν ανάµεσα 
στον βενιζβλισµό και τον αντι-βενιζελισµό. Τέλος, οι πιο νέοι ψηφοφόροι 
των τελευταίων εκλογών, του 2000 είναι µόνον 18 χρονών και έχουν γεν- 
νηθεί στα τελευταία Χρόνια της δικτατορίας του 1967, ενώ οι Πλικιωµένοι 
της εποχής είναι εκείνοι που πήρανε µέρος ενεργητικά ή παθητικά στα γε- 
γονότα της Κατοχής, κι ενδεχομένως στον κατοπινό Εμφύλιο, από τη µία 
ή την άλλη πλευρά και συνεπώς δεν είναι αποκομµένοι από τα εμφύλια πά- 
θη της δεκαετίας 1940-1950, θεωρητικά τουλάχιστον. 





Η Α΄ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 1946-1964 

Μετά την παράθεση όλου αυτού του μεγάλου όγκου αριθμών, ποσο- 
στών κ.λπ., ας δούµε κατ᾿ αρχήν µερικά συγκεντρωτικά αποτελέσµατα, µια 
συνολική δηλαδή εικόνα: τη δύναμη των πολιτικών σχηματισμών της Δε- 
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ξιάς, του Κέντρου και της Αριστεράς στα χρόνια 1946 - 1996 στη Α΄ ΕΚλο- 
γική Περιφέρεια Θεσσαλονίκης, όπως απεικονίζονται στον παρακάτω πίνα- 
κα: 


Α΄ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ: ΠΟΣΟΣΤΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΣΧΗΜΑΤΙΣΜΩΝ 
1946-1964 









(Υπενθυμίζεται ότι το 1946 η Αριστερά απείχθ των εκλογών της 3135 
Μαρτίου και στην Α΄ Περιφέρεια Θεσσαλονίκης σημειώθηκε αποχή 
40,2506. Στις εκλογές του 1956 αντίπαλος της Δεξιάς ήτανε η ενιαία Δημο- 
κρατική Παράταξη, στην οποία συμμετείχε η Αριστερά µαζί µε τα κόµµατα 
του Κέντρου, που έλαβε το 60,67356 των ψήφων κι έτσι δεν μπορούν να ξε- 
χωρίσουν τα ποσοστά που έλαβε κάθε σχηματισμός ξεχωριστά). 

Η πρώτη επισήµανση που μπορούμε να κάνουμε είναι ότι στα χρόνια 
1946 - 1964 η µεν Δεξιά κυµάνθηκε από 26,2926 κατ’ ελάχιστο και 42,1636 
κατ᾿ ανώτερο, το Κέντρο μεταξύ 20,7656 και 43,7606, ενώ η Αριστερά ανά- 
μεσα στο 27,7636 και το 493,2736 κατ’ ανώτερο. 

Η µέση δύναμη των πολιτικών σχηματισμών (και η τυπική της απόκλι- 
ση 6) σε όλες τις εκλογικές αναμετρήσεις που έλαβαν χώρα στα χρόνια 
1946-1964 ήταν η εξής: 

ΚΕΝΤΡΟ ο0ἳ1 σος 

ΔΕΞΙΑ 30,94 6οξ 9,41 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 90,70  σΞξ 5,96 

(Σημειώνεται ότι στον υπολογισμό του παραπάνω µέσου δεν λαμβά- 
νεται υπόψη η αποχή του 1946 και η επίδοση της Δημοκρατικής Παράτα- 
ξης του 1956 για τους λόγους που προαναφέραμε. Σημειώνεται επίσης - 
τι η πιο πάνω µέση δύναμη των πολιτικών σχηματισμών αναφέρεται στον 
σχετικό µέσο, δηλαδή τον µέσο που προκύπτει από τον αριθµό συµµε- 
τοχής τους σε εκλογικές διαδικασίες. Η διευκρίνιση αυτή είναι απαραίτη- 
τη, διότι η πρόσθεση των ποσοστών των σχηματισμών υπερβαίνει το 100. 
Ο απόλυτος µέσος τους είναι πάντοτε κατά τι μικρότερος του σχετικού). 

Επισημαίνεται η πολύ µικρή τυπική απόκλιση της Δεξιάς, δείγµα στα- 
θερής συσπείρωσης μεταξύ εκλογικών αναμετρήσεων. Πολύ κοντινή προς 
εκείνη της Δεξιάς τυπική απόκλιση έχει καὶ η Αριστερά, σε αντίθεση µε το 
Κέντρο. 

Τα παραπάνω συμβαίνουν στο σύνολο της Α΄ Περιφέρειας Θεσσαλο- 
νίκης, η οποία όπως είναι γνωστό περιλαμβάνει την περιοχή του Δήμου 
Θεσσαλονίκης και την περιφέρεια, µε τους γύρω δήµους και κοινότητες. 
Είναι ενδιαφέρον να δούµε την πρώτη γενική διάκριση, την πορεία των πο- 
λιικών σχηματισμών ανάµεσα στους δύο αυτούς «πόλους» διαχρονικά. 
Αρχικά, στον Δήμο Θεσσαλονίκης: 
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ΔΗΜΟΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ: ΠΟΣΟΣΤΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ 
ΣΧΗΜΑΤΙΣΜΩΝ 1946-1964 


1955 1956 11958 11961 |1965 
ὁ{91 [49,6 |99,62 |99,ᾷ9 


196 |28,08 


Η µέση δύναμη (σχετικός µέσος) των πολιτικών σχηματισμών στον 
Δήμο Θεσσαλονίκης στην περίοδο αυτή είναι: 

ΔΕΞΙΑ 38,2499 5.49 

κενο”  οπδοῦ σςθδι 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 28,09 σ5,87 

Με τα σηµερινά δεδοµένα Φαίνεται εξωπραγµατικό το γεγονός ότι 
στον Δήμο Θεσσαλονίκης η Αριστερά συγκέντρωνε 2806 κατά µέσο όρο 
στην περίοδο 46-64, χωρίς µάλιστα στον µέσο αυτό να υπολογίζεται η πο- 
λιτική αποχή του 1946 και η (µη µετρήσιμη) συνεισφορά της στο υψηλότα- 
το ποσοστό της Δημοκρατικής Ένωσης του 1956. Το γεγονός αυτό, βέ- 
βαια, οφείλεται στους υψηλούς µέσους που επιτύγχανε η Αριστερά στις 
εργατικές περιοχές της πόλης, δηλαδή την Τούμπα, την Άνω Πόλη και τις 
Δυτικές Συνοικίες του Δήμου. 

Στους περιφερειακούς δήµους και κοινότητες, οἱ πολιτικοί σχηµατι- 
σµοί ελάµβαναν: 





ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ: ΠΟΣΟΣΤΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ 
ΣΧΗΜΑΤΙΣΜΩΝ 1946-1964 


κεντρο -"Ἴρρος ασος σος ῥοττ”-'"Ἱππςβκστβεσατος. 
Ἅμστερς | "κος βετεβεσσ | -'"ρποβεσοβοβτ. 


Μέσοι όροι ποσοστών στις εκλογές 1946-1964 στην Περιφέρεια (σχε- 
τικός µέσος): 

ΔΕΞΙΑ 29,4944 σΞξ{47 

ΚΕΝΤΡΟ 36.4275 σξ11.82 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 99,0442 σΞθ6,95 

Στην Περιφέρεια της πόλης στο χρονικό διάστηµα που εξετάζουμε εἷ- 
ναι πασιφανής η κυριαρχία της Αριστεράς µε µέσο 9906, ενώ ακολουθού- 
σε το Κέντρο µε 96,456 και στην τελευταία θέση η Δεξιά έπαιρνε µόνον 
29,590 περίπου. 

Διαπιστώνουμε λοιπόν τα παρακάτω: 

1. Στο σύνολο του πολεοδομικού συγκροτήματος που αποτελούσε 
την Α΄ Εκλογική Περιφέρεια Θεσσαλονίκης, στα πρώτα μεταπολεμικά χρό- 
νια της οικονοµικής ανέχειας, της ανεργίας, της εσωτερικής µετανάστευ- 
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σης αρχικά και στη συνέχεια της δηµογραφικής αιμορραγίας στη Δυτική 
Ευρώπη καθώς και της αργόσυρτης εκβιοµηχάνισης, οι ψηφοφόροι στήρι- 
ξαν τις ελπίδες τους κυρίως στο Κέντρο (περίπου 37356) και δευτερευόντως 
στη Δεξιά. Υπήρξε, όµως, µια σηµαντική εκπροσώπηση της Αριστεράς (πε- 
ρίπου 3196). 

2. Ειδικότερα στον Δήμο Θεσσαλονίκης, που περιελάμβανε το κέντρο 
της πόλης, τις µεσο-αστικές συνοικίες της Αγίας Τριάδας, Ανάληψης, Χα- 
ριλάου και άλλες, καθώς καιτις εργατικές συνοικίες της Τούμπας, την Ά- 
νω Πόλη και τις Δυτικές Συνοικίες, η Δεξιά υπερίσχυε ελαφρώς του Κέ- 
ντρου, µε την Αριστερά να έχει όµως και πάλι σηµαντική δύναμη (περίπου 
2876) λόγω της ψήφου των εργατικών συνοικιών. 

3. Από την άλλη πλευρά, στους περιφερειακούς δήµους και κοινότη- 
τες (κι αυτές εργατικές συνοικίες), η Αριστερά κατέχει την πρώτη θέση 
στους ψηφοφόρους µε ποσοστό περίπου 39356 (ένας στους τέσσερις), ενώ 
ΤΟ Κέντρο ακολουθεί µε ποσοστό περίπου 36,506 και η Δεξιά καταλαµβά- 
νδι την τρίτη επιλογή. 


Οἱ ΔΙΑΦΟΡΕΣ ΣΤΙΣ ΣΥΝΟΙΚΙΕΣ 1946-1964 

Αξίζει στο σηµείο αυτό να δούµε τη διαχρονική εξέλιξη των ποσοστών 
που λαμβάνουν οι πολιτικοί σχηματισμοί στο χρονικό διάστηµα 1946-1964 
στις 3 κατηγορίες των συνοικιών εντός του Δήμου Θεσσαλονίκης (εργατι- 
κές, µεσοαστικές, κεντρικές συνοικίες), σύµφωνα µε την κατηγοριοποίηση 
που αναφέρθηκε στην αρχή της μελέτης. 


ΤΙ ΨΗΦΙΣΑΝ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1946-1964 Οἱ ΕΡΓΑΤΙΚΕΣ 
ΣΥΝΟΙΚΙΕΣ: 


πετ Εθατ [τσ Ἴρτας Ίσγσγοσε σας αυρ σποτ ραος ρροτ - 
ΚΕππρο Ἔτο βατγ]πσςτ Άσσγ]'Ἵπρτρτος βετγ]εορ ρρ-- 
Άρστερα Γ -πβς Ίβο εξ] "στο μδς βη7ο Ῥοργ βαν - 


(µέσος - σχετικός µέσος) 

Στις εργατικές συνοικίες του Δήμου Θεσσαλονίκης, το 1950, 1958 και 
1961, στις 3 δηλαδή από τις 7 εκλογικές αναμετρήσεις που κατέβηκε αυ- 
τόνοµη η Αριστερά ήταν πρώτη σε ψήφους. Το Κέντρο προηγείαισεθδε- 
κλογές (από τις 8), ενώ η Δεξιά δεν πρωτεύει σε καµία αναμέτρηση. Υπεν- 
θυµίζεται ότι παραλείπονται οι εκλογές του 1946 γιατην Αριστερά (αποχή) 
καιτου 1956 (συμμετοχή Κέντρου µαζί µε Αριστερά) 












ΤΙ ΨΗΦΙΣΑΝ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1946-1964 ΟΙ ΜΕΣΟ-ΑΣΤΙΚΕΣ 
ΣΥΝΟΙΚΙΕΣ: 


πεΕΑ. ας σος Ίσγας τας Ίαασο Ίβθ ας Ίαχος Ες ττ βερς µας - 
κεντρο "ες σος πας Άεος | -'"Ἴρσγ πες δας δσγ ες - 
Άρστερα [ρα ρητε [ρα [ "μεσο τοσο] 2ς- 


(µέσος Ξ σχετικός µέσος) 












Αντίθετα, στις µεσοαστικές συνοικίες η Αριστερά δεν έρχεται πρώτη 
ούτε καν στις εκλογές του 1958 (όστω κι αν υπολείπεται ελάχιστα της Δε- 
ξιάςο), ενώ το Κέντρο πρωτεύει µόνον το 1946, 1950 κι από εκεί και µετά, 
το 1964. Η Δεξιά, όµως, από το 1951 και ύστερα υπερισχύει των άλλων 
δύο σχηματισμών, µέχρι καιτο 1965. 


ΤΙ ΨΗΦΙΣΑΝ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1946-1964 ΟΙ ΚΕΝΤΡΙΚΕΣ 
ΣΥΝΟΙΚΙΕΣ: 


Σχηματισμός |1946 1950 [11951 1952 |1956 |19586 |19 


ΔΕΞΙΑ 49,45 


Σχηματισμός 
ΚΕΝΤΡΟ 
ΑΡΙΣΤΕΡΑ 


(µέσος - σχετικός µέσος) 


Στις συνοικίες του κέντρου της πόλης, τα πράγματα είναι συνήθως ξε- 
κάθαρα: πλην της οριακής πρωτοπορίας του Κέντρου το 1946 καιτης εµ- 
φάνισης του Πλαστήρα το 1951, από τον Ελληνικό Συναγερμό και µετά και 
ἰδίως στα χρόνια της ΕΡΕ (εκλογές 1956-1964), οι ψήφοι της Δεξιάς στο 
κέντρο της πόλης την κάνουν πρώτο πολιτικό σχηματισμό στην περιοχή 
αυτή, µε ελάχιστο το 43,34056 του 1964 και μέγιστο το 59,6406του 1952. 

Διαπιστώνουμε, λοιπόν, ότι στο Δήμο Θεσσαλονίκης έχουµε: 

1. Τις κεντρικές συνοικίες να Ψηφίζουν Δεξιά σε ποσοστά που ο µέ- 
σος τους στις 9 εκλογικές αναμετρήσεις είναι 46,926 (σχεδόν ο ένας στους 
δύο ψηφοφόρους). 

2. Τις εργατικές συνοικίες να ψηφίζουν Αριστερά µε µέσο 37,6856 (ο 
µέσος εδώ αναφέρεται σε 7 εκλογικές αναμετρήσεις) 

3, Στις µεσοαστικές συνοικίες να έχει µια θλαφρά πρωτοπορία η Δε- 
ξιά, λόγω του γεγονότος ότι δεν υπολογίζουμε τις εκλογές του 19656, όπου 
η Δημοκρατική Ένωση έλαβε 55.500. 

Είδαμε προηγουμένως την δύναμη των σχηματισμών στην Περιφέ- 
ρεια, όπου η Αριστερά είναι πρώτη µε µέσο 38,3ρς. 

Τα παραπάνω µας οδηγούν στην κατασκευή ενός εκλογικού χάρτη 
της πόλης µε τις συνοικίες της, που στα χρόνια 1946-1964 διαθέτει τα ε- 
ξής χαρακτηριστικά: 

Ένα πρώτο ευρύ τόξο, που ξεκινάει από δυτικά προς τα ανατολικά α- 
πό τους συνοικισμούς Ελευθερίου-Κορδελιού, Μενεµένης, Ευόσμου, Α- 

µπελοκήπων, Σταυρούπολης, Πολίχνης, Νεάπολης, Συκθών, Αγίου Παύ- 
λου, Ευκαρπίας, Πεύκων, Τριανδρίας και καταλήγει στην Καλαμαριά, στο 
οποίο στα χρόνια αυτά διαμένει κυρίως το βιομηχανικό προλεταριάτο του 
πολεοδομικού συγκροτήµατος της Θεσσαλονίκης, όπου διακρίνουμε ότι 
στους 10 ψηφοφόρους σχεδόν οι 4 υποστηρίζουν την Αριστερά και οι υπό- 
λοιποι μοιράζονται μεταξύ Κέντρου και Δεξιάς. 

Στην αµέσως επόµενη εσωτερική περίµετρο του τόξου αυτού, υπάρ- 
χει ένα δεύτερο παρόμοιο τόξο που περιλαμβάνει τις Δυτικές Συνοικίες, 
την Άνω Πόλη και τις εργατικές συνοικίες (Τούμπα), στο οποίο η δύναμη 
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του Κέντρου και της Αριστεράς είναι περίπου ισοδύναμη, ενώ η Δεξιά βρί- 
σκεται στη τρίτη θέση µε ποσοστό λιγότερο κι από αυτό που έχει στην [Πε- 
ριφέρεια. 

Απομένουν δύο περιοχές: κατά πρώτον µεσοαστικές συνοικίες, δηλα- 
δή οι συνοικίες βορείως της Εγνατίας οδού και µέχριτην Κασσάνδρου, οι 
40 Εκκλησιές, η Αγία Τριάδα µε την Ανάληψη και οι «νεότερες» συνοικίες 
Χαριλάου (ενορία Οσίας Ξένης) και Βότση (ενορία Αγίου Ελευθερίου). 

Οι συνοικίες αυτές, ενώ αρχικά ψηφίζουν Κέντρο, απότις εκλογές του 
Συναγερμού και µετά (µέχρι το 1963) υπερισχύει η Δεξιά, για να επιστρέ- 
ψΨουν στο Κέντροτο 1964, µετο µεγάλο ρεύμα υπέρτου Γεωργίου Παπαν- 
δρέου και της Ένωσης Κέντρου. 

Τέλος, το κέντρο της πόλης. Εδώ στις 8 από τις 9 εκλογικές αναµε- 
τρήσεις (δηλαδή πλην των εκλογών του 1950) η Δεξιά υπερισχύει µε πο- 
σοστά που ξεκινούν από το 43,936 και φτάνουν το 59,606 (Παπάγος, 1952). 


ΠΟΣΟΣΤΑ ΣΤΙΣ ΕΝΟΡΙΕΣ 1946-1964 

Είναι όµως πολύ χρήσιμο να δούµε και µερικές χαρακτηριστικές περι- 
πτώσεις ανάµεσα σε οµάδες ενοριών στο χρονικό διάστηµα αυτό. 

Χαρακτηριστικό παράδειγµα «κάστρων της Αριστεράς», γιατα οποία µι- 
λήσαμε σε άλλο κεφάλαιο, είναι οι τρεις περιοχές του «εσωτερικού τόξου», 
η Τούμπα, οι Δυτικές Συνοικίες και η Άνω Πόλη, που ανήκουν στην ομάδα 
που ονοµάσαμµε «εργατικές συνοικίες», Υπενθυμίζεται ότιη Τούμπα περιλαµ- 
βάνει τις ενορίες Αγίας Μαρίνας, Αγίας Βαρβάρας και Αγίου Θεράποντα. 


ΤΙ ΨΗΦΙΣΕ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1946-1964 Η ΤΟΥΜΠΑ: 


49,29 [19,28 19,69 [22,50 (26,5 [26,92 [31:84 [26,54 20,89 
ΕΤ τΕατβεσα Επι ἠαεμπώς 


Στην Τούμπα η Αριστερά καλά κρατεί, έστω κι αν το 1964, χρονιά της 
Ένωσης Κέντρου, φτάνει στο χαμηλότερο σηµείο της, που είναι 95,570. 
Τα πράγματα είναι διαφορετικά στις Δυτικές Συνοικίες: 













ΤΙ ΨΗΦΙΣΑΝ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1946-1968 ΟΙ ΔΥΤΙΚΕΣ 
ΣΥΝΟΙΚΙΕΣ: 


1952 [1956 |1958 |1961 |1963 |1964 |ΙΜέσος 





Στις Δυτικές Συνοικίες υπάρχει ισχυρό Κέντρο, που µόνον το 1958 και 
το 1961 ηττάται από την Αριστερά. Από την άλλη πλευρά, η Δεξιά από το 





| 
| 





1950 και µετά σημειώνει µια σταθερά ανοδική πορεία, που ανακόπτεται 
µόνον το 1964. Στις Δυτικές Συνοικίες περιλαμβάνονται οι ενορίες Αγίων 
Πάντων και Παναγίας Φανερωμένης και από ένα σηµείο και µετά η ενορία 
Αγίου Νικολάου. 

Στην Άνω Πόλη, το Κέντρο και η Αριστερά είναι οι δύο πρώτοι σχηµα- 
τισµοί: 


ΤΙ ΨΗΦΙΣΕ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1946-1964 Η ΠΑΝΩ ΠΟΛΗ: 


1946 |1950 [1951 |Ι1952 1956 |1958 |1961 |1963 [1964 


ς 
εμας 
μα, 
η 
δε 


Πράγματι, την Άνω Πόλη η κατάσταση είναι όπως ακριβώς και στις 
Δυτικές Συνοικίες: το Κέντρο είναι πάντοτε πρωτοπόρο, πλην των εκλογών 
1958 και 1961. Κι εδώ η πορεία της Δεξιάς είναι συνεχώς ανοδική, εκεί ό- 
µως ανακόπτεται ήδη από το 1963. Υπενθυμίζεται ότι η Άνω Πόλη περιλαµ- 
βάνει τις ενορίες Αγίων Αναργύρων, Προφήτη Ηλία και Ταξιαρχών. Η συ- 
νοικία της Αγίας Τριάδας περιλαμβάνει δύο µεγάλες ενορίες: της Αγίας 
Τριάδας και του Ιωάννη Χρυσοστόμου. Εδώ η κυριαρχία της Δεξιάς είναι 
συνεχής (πλην των εκλογών του 1946 και 1950), ακόµα και στα χρόνια της 
ανόδου της Ένωσης Κέντρου, 1963-64. 


ΤΙ ΨΗΦΙΣΕ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1946-1964 Η ΑΓΙΑ ΤΡΙΑΔΑ: 


1946 |1950 11951 11952 1956 |Ι1958 
46,9 194,59 49,46 Ι47.19 149.99 Ι40,68 149,80 42,59 [42,85/44,20 | 
225ᾳ ρητό βαοο βοςς]Ἴ ος 
παρ ομειαβπε ο ροής. ] 
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Παρόμοια εικόνα µε εκείνη της Αγίας Τριάδας παρουσιάζουν τα εκλο- 
γικά τµήµατα της Ανάληψης: η Δεξιά πρωτεύει σε όλες τις εκλογικές ανα- 
µετρήσεις (πλην του 1946 και 1950), αλλά και σε εκείνη του 1956, απένα- 
ντι στο «λαϊκό μέτωπο». Στις δε εκλογές του 1964, αυξάνειτο ποσοστό της 
κατά 4,5 σχεδόν µονάδες, υπερνικώντας την Ένωση Κέντρου παρά το ι- 
σχυρό ρεύμα της τελευταίας πανελλαδικά. 


ΤΙ ΨΗΦΙΣΕ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1946-1964 Η ΑΝΑΛΗΨΗ: 


Κεπτρο "ματ βεδς πο» βατ [μα Ἴρραυ βκας πταρ ας τη. 
Ἅμστερα--ἰροσ]τσας μη ρνο [ατα [βρες 
πμ Γπι τι 
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Τέλος, αξίζει να δούµε την εκλογική συμπεριφορά δύο ενοριών που 
βρίσκονται στο «απόλυτο κέντρο» της πόλης, στη µέση της παλιάς «πυρί- 
καυστης» περιοχής, τις ενορίες Αγίας Σοφίας και Γρηγορίου Παλαμά. 


ΤΙ ΨΗΦΙΣΕ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1946-1964 Η ΑΓΙΑΣ ΣΟΦΙΑΣ ΚΑΙ 
Ο ΓΡΗΓΟΡΙΟΣ ΠΑΛΑΜΝΙΑΣ: 


ΔΕΞΙΑ 


ΚΕΝΤΡΟ 
ΑΡΙΣΤΕΡΑ 
ΚΕΝΤΡΟΑΡΙΣΤΕΡΑ 
Στο απόλυτο, το «ακριβό» από πλευράς απόκτησης στέγης µε αγορά ή 
εκµίσθωση κατοικίας, κέντρο, η Δεξιά διατηρεί µια απόλυτη πλειοψηφία, στην 


οποία περίπου 5 στους 10 την ψηφίζουν µονίµως και αδιαλείπτως, σχεδόν 4 
στους 10 είναι ψηφοφόροιτου Κέντρου και 1 στους 10 είναι αριστερός. 





Ο ΕΚΛΟΓΙΚΟΣ ΧΑΡΤΗΣ ΜΕΤΑ ΤΗ ΜΕΤΑΠΟΛΙΤΕΥΣΗ 
Στις µετά τη μεταπολίτευση εθνικές εκλογές, οἱ πολιτικοί σχηματισμοί 
έλαβαν: 


Α΄ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ: ΠΟΣΟΣΤΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ 
ΣΧΗΜΝΙΑΤΙΣΜΩΝ 1974-2000 








90,02 49,42 |94,88 41,79 6,52 [46,91 (48,27 5,19 99,2441,61 


Στα χρόνια 1974-2000, τα ελάχιστα καιτα μέγιστα των κομμάτων στην 
Α΄ Θεσσαλονίκης έχουν αλλάξει σηµαντικά. Η Δεξιά δεν κατέβηκε ποτέ κά- 
τω από το 34,88526 (1950: 26,2926) και το μέγιστο αποτέλεσµα που πέτυχε 
ήταν το 55,52206 του 19/4 (1946: 43,6436). Το Κέντρο έλαβε 28,26256 κατ’ ε- 
λάχιστον (1958: 20,76326) και 48,726 κατά µέγιστο (1964: 43,7636). Τέλος, 
η Αριστερά σημείωσε ελάχιστο 9,1526 (1952: 279736) και µέγιστο 17,4976 
(19568: 43,2796). 

Ας δούμετι άλλαξε µεταξύ των µεταπολεμικών εκλογών και µέχρι πριν 
την δικτατορία σε σύγκριση µε τις εκλογές που ακολούθησαν τη µεταπο- 
λίευση. 

Η µέση δύναμη των πολιτικών σχηματισμών (και η τυπική απόκλιση 6) 
στις εκλογικές αναμετρήσεις που έλαβαν χώρα στα χρόνια 1946-1964 ή- 
ταν η εξής: 

ΚΕΝΤΡΟ 39701 'σΞ]096 

ΔΕΞΙΑ 95.94 σξ 95,41 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 30,70  σΞ 5,96 






































(Σημειώνεται ξανά ότι στον υπολογισμό του µέσου τους δεν λαµβάνε- 
ται υπόψη η αποχή του 1946 και η επίδοση της Δημοκρατικής Παράταξης 
του 1956, διότι δεν μπορούν να διακριθούν οι ψήφοι μεταξύ Κέντρου και 
Αριστεράς). Επισημαίνεται η πολύ µικρή τυπική απόκλιση της Δεξιάς, δείγ- 
µα της σταθερής της συσπείρωσης μεταξύ εκλογικών αναμετρήσεων. Πο- 
λύ κοντινή τυπική απόκλιση έχει και η Αριστερά, σε αντίθεση µετο Κέντρο. 

Αντίστοιχα, στις εκλογές των ετών 1974-2000, η µέση δύναμη των πο- 
λιτικών σχηματισμών (και η τυπική απόκλιση σ) ήταν η εξής: 

ΔΕΞΙΑ 449] σ5,θ4 

ΚΕΝΤΡΟ 99,96 σθ,θ] 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 19,586 σξ2,55 

Η αυξομείωση των ποσοστών ανά σχηματισμό είναι: 

ΔΕΞΙΑ νους (αύξηση 2126) 

ΚΕΝΤΡΟ -ᾱ,0226(αύξηση 1126) 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ -17,1256 (µείωση 56926) 

Δηλαδή, ανάµεσα στα πρώτα μεταπολεμικά χρόνια µέχρι τη δικτατο- 
ρία, σε σύγκριση µε την µεταπολιτευτική εποχή, η Δεξιά για κάθε 4 ψΨηφο- 
φόρους της αύξησε τη δύναμή της κατά 1 και τους έκανε 5, το Κέντρο 
πρόσθεσε 1 σε κάθε 10, ενώ η Αριστερά έχασε περισσότερο από έναν α- 
πό κάθε δύο παλιούς της ψηφοφόρους! 

Τα παραπάνω συμβαίνουν στο σύνολο της Α΄ Εκλογικής Περιφέρειας 
Θεσσαλονίκης, η οποία όπως είναι γνωστό περιλαμβάνει την περιοχή του 
Δήμου Θεσσαλονίκης καιτην περιφέρεια, µε τους γύρω δήµους και κοινό- 
τητες. Είναι ενδιαφέρον να δούμε την πρώτη γενική διάκριση, την πορεία 
των πολιτικών σχηματισμών ανάµεσα στους δύο αυτούς «πόλους» διαχρο- 
νικά. 

Τα αντίστοιχα αποτελέσµατα στα εκλογικά τµήµατα του Δήμου Θεσ- 
σαλονίκης ήταν: 


ΔΗΜΟΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ: ΠΟΣΟΣΤΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ 
ΣΧΗΜΑΤΙΣΜΩΝ 1974-2000 












Ο µέσος όρος των πολιτικών σχηματισμών στο Δήμο Θεσσαλονίκης 
1974-2000 ήταν: 

ΔΕΞΙΑ 4/05 σςθ,24 

ΚΕΝΤΡΟ «ἃθ3 σΞ5,θ0 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 1291 σξο95 

Σε σύγκριση µε τα χρόνια 1946-1964, παρατηρούμε την κατά 2590 πε- 
ρίπου αύξηση της δύναμης της Δεξιάς, την κατά 0,396 µόνον αύξηση του 
Κέντρου και την δραματική µείωση της Αριστεράς κατά 5506. 

Ας δούµε τώρα πώς ψήφισαν οι περιφερειακοί δήµοι και κοινότητες 
γύρω από τη Θεσσαλονίκη στα µετά τη μεταπολίτευση χρόνια: 
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ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ: ΠΟΣΟΣΤΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ 
ΣΧΗΜΑΤΙΣΜΩΝ 1974-2000 


Μέσοι όροι ποσοστών στις εκλογές 1974-2000 στην Περιφέρεια: 

ΔΕΞΙΑ 99,49 σΞθ,78 

ΚΕΝΤΡΟ 4296 σΞγ,9ο/ 

ΑΕ ΡΤΕΡΑ Ίος οσοι 

Υπενθυμίζεται ότι στην Περιφέρεια της πόλης, πριν τη δικτατορία κυ- 
ριαρχούσε η Αριστερά µε µέσο 3906, ακολουθούσε το Κέντρο µε 96,456 και 
στην τελευταία θέση η Δεξιά έπαιρνε µόνον 29,526 περίπου. 

Μετά το 1974, οι πολιτικές συνθήκες άλλαξαν και στην Περιφέρεια: η 
Δεξιά αύξησε τη δύναμή της κατά 3626, το Κέντρο κατά 1796 περίπου, ενώ 
η καθίζηση της Αριστεράς ήταν γύρω στο 6156, µία καθίζηση που εἶναι 
στατιστικά αρμονική, ξεκινώντας από το 20,2706του 1974 µέχριτο 113056 
του 2000. 













ΔΙΑΦΟΡΕΣ ΣΤΙΣ ΣΥΝΟΙΚΙΕΣ 

Αξίζει στο σηµείο αυτό να δούµε τη διαχρονική εξέλιξη των ποσοστών 
που λαμβάνουν οι πολιτικοί σχηματισμοί στο Χρονικό διάστηµα 1974-2000 
στις 3 κατηγορίες των συνοικιών του Δήμου Θεσσαλονίκης (εργατικές, 
µεσοαστικές, κεντρικές συνοικίες). 


ΤΙ ΨΗΦΙΣΑΝ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1974-2000 Οἱ ΕΡΓΑΤΙΚΕΣ 
ΣΥΝΟΙΚΙΕΣ: 






Πριν τη Δικτατορία του 1967, στις εργατικές συνοικίες το Κέντρο 
κατελάμβανε το 38296 των ψήφων και η Αριστερά το 37,6836, χωρίς να υπο- 
λογίζεται στην ποσοστιαία αυτή κατανομή η αποχή του 1946 και οι ψήφοι 
στην Δημοκρατική Παράταξη το 1956. Η Δεξιά ερχόταν τρίη µε µέσο 
28,616. 

Μετά τη μεταπολίτευση, παρατηρούμε τους παρακάτω μέσους στις 
θργατικές συνοικίες: 

ΔΕΞΙΑ 407 σςδ, 

ΚΕΝΤΡΟ «42.94 σΞθ,δ2 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 1457 σξῶὃ,ιού 





Συνεπώς, η Δεξιά αύξησε τη δύναμή της κατά 4056, το Κέντρο κατά 
1906, ενώ η Αριστερά έχασε πάνω από το 6056 της δύναμής της. 


ΤΙ ΨΗΦΙΣΑΝ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1974-2000 ΟΙ ΜΕΣΟΑΣΤΙΚΕΣ 
ΣΥΝΟΙΚΙΕΣ: 


ΚΕΝΤΡΟ 28/74 [91,59 45,65 5,08 92,2 35.47 [33,70 |99,19 Ι40.84 4172 
ΑΡΙΣΤΕΡΑ [1271 [15,55 111,27 [13/68 1495 [1177 [10,17 1881 |1160|9,42 







Στις µεσοαστικές συνοικίες, στην περίοδο 1946-1964 υπήρχε µια σχε- 
τική προτίµηση ψήφων προς τη Δεξιά που καταλάμβανε κατά µέσο όροτο 
39,2806, ενώ το Κέντρο ακολουθούσε µε 96, 1356, υπήρχε όµως και ισχυρή 
αριστερή παρουσία µε 26,2056. Στην περίοδο 1974-2000, η Δεξιά αύξησε 
τη δύναμή της κατά 1826, το Κέντρο επίσης κατά 1556, ενώ η Αριστερά έ- 
χασε το 50506 της µέσης δύναμής της. Έτσι, οι µέσοι όροι των πολιτικών 
σχηματισμών διαμορφώθηκαν στις µεσοαστικές συνοικίες ως εξής: 

ΔΕΞΙΑ 48,25 σθ,ο9 

ΚΕΝΤΡΟ ἃἆσαι σ5,] 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 1188 σΞ2,16 


Τι ΨΗΦΙΣΑΝ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1974-2000 ΟΙ ΚΕΝΤΡΙΚΕΣ 
ΣΥΝΟΙΚΙΕΣ: 





1977 1981 [11985 [19889Α|1989Β81990 |1999 |1996 |Ι2000 


99,/1 146,25 156,15 62/54 |59,65 Ι62,46 Ι61,67 |51,04 52,90 


Υπενθυμίζεται ότι στα χρόνια 1946-1964 η Δεξιά είχε µεν την πλειοψη- 
φία στις κεντρικές συνοικίες της Θεσσαλονίκης µε 46,3196, αλλά η από- 
στασή της από το -δεύτερο- Κέντρο που παρουσίασε µέσο όρο 96, 1356 ή- 
ταν 10,18569. Μετά τη μεταπολίτευση, η Δεξιά αύξησε τη δύναμή της κατά 
µέσο όρο σε ποσοστό περίτο 2596, ενώ το Κέντρο υποχώρησε κατά 1506. 
Η Αριστερά, που εμφάνιζε µέσο όρο 20,196, υποχώρησε και αυτή κατά 
5229. Έτσι, διαμορφώθηκαν οι παρακάτω µέσοι: 

ΔΕΞΙΑ Ὀ/4ά σ5.88 

ΚΕΝΤΡΟ ὁ90μ7 σΞ5.09 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 9,63 σΞ1,45 







ΓΠ 
μᾱ 
-- 
Ὅ 
Ο 
ε 
δν 
ς» 
ο) 
ο 
ἂά 
ε 
2 
( 
ο 
ο) 
ἓ 
ε 
σαι 
οι 
ο) 
λν) 
τας 
ο) 
Ε 
δ 
ον 
(ο 
σι 
ε 
νι 


15 
πώ 
ΜΗ 
--ί 
ΓΠ 
Ὄ 
... 
οο 
ο 
- 
--ι 
Ρο 
σ) 
--λ 
αν 
«2 
-α 
ο 
οσα 
- 
Λο 
.... 
«2 
αν) 
μι 
«ο 
(ο 
Ῥ» 
ορ 


ΔΙΑΦΟΡΕΣ ΣΤΙΣ ΕΝΟΡΙΕΣ 

Αξίζει, επίσης, να δούµε τις διαφορές των εκλογικών αποτελεσμάτων 
µετά το 1974 στις οµάδες ενοριών των οποίων παρουσιάσαµε την εκλογι- 
κή συμπεριφορά στα χρόνια 1946-1964, αρχίζοντας από το «κάστρο» της 
Αριστεράς, την Τούμπα. 


4] 
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ΤΙ ΨΗΦΙΣΕ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1974-2000 Η ΤΟΥΜΠΑ: 


Στην Τούμπα, όπου η Αριστερά το 1958 είχε φτάσει να πάρει το 
52,9276 των ψήφων και είχε µέσο όρο στα χρόνια 1946-1964 ποσοστό 
40,6756, η υποχώρηση των ποσοστών της είναι της τάξεως του 5506. Το Κέ- 
ντρο είδε τη δύναμή του να αυὐξάνει από μ.ο. 37,8806 στο 44,47396 (-- 1738), 
ενώ η Δεξιά από το ανυπόληπτο 26,2526της προ-δικτατορικής περιόδου α- 
νέβηκε στο 96,0256, σημειώνοντας αύξηση της τάξεως του 36,706. Τα µέ- 
σα ποσοστά διαμορφώθηκαν στην Τούμπα ως εξής: 

ΔΕΞΙΑ 602 "σπα 

κε ηΡρΟο 442 σ-π]ς 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 18,05 σξ8,50 







ΤΙ ΨΗΦΙΣΑΝ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1974-2000 ΟΙ ΔΥΤΙΚΕΣ 
ΣΥΝΟΙΚΙΕΣ: 


ΔΕΞΙΑ 





Στα χρόνια 1946-1964, οιτρεις πολιτικοί σχηματισμοί ήταν περίπου ι- 
σοδύναμοι στις Δυτικές Συνοικίες: το Κέντρο πρώτο µε βραχεία κεφαλή 
(37,796), αµέσως µετά η Αριστερά (µε 34,9056), ενώ µια ισχυρή (σε αντίθε- 
ση προς την Τούμπα) Δεξιά ελάμβανε 32,556 κατά µέσο όρο. 

Αντίθετα, στα χρόνια 1974-2000, οι Δυτικές Συνοικίες ψήφισαν τη Δε- 
ξιά ως πρώτη επιλογή µε µέσο 44,4706 (αύξηση 96,526) ενώ το Κέντρο ως 
δεύτερη (µε ποσοστό αύξησης 10326). Εδώ οι διαχρονικές απώλειες της Α- 
ριστεράς βρίσκονται στο 63,306. Οι νέοι µέσοι όροι των Δυτικών Συνοικιών 
είναι: 

ΔΕΞΙΑ 4447 σθ,οῦ 

ΚΕΝΤΡΟ 41.49 σΞζ,13 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 12/57 σ5δ,29 


ΤΙ ΨΗΦΙΣΕ ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1974-2000 Η ΠΑΝΩ ΠΟΛΗ: 














Στην Άνω Πόλη, η Αριστερά είχε επιτύχει 50,5456 στις εκλογές του 
1958, ενώ η µέση δύναμή της βρίσκονταν κοντά στο 3706 κατά τα προ της 
Δικτατορίας χρόνια. Η Δεξιά περιοριζόταν σε µέσο 28,56906, ενώ το Κέντρο 
ήταν πολύ ισχυρό και καταλάμβανε την πρώτη θέση µε 39,2456. 

Στις τελευταίες 10 εκλογικές αναμετρήσεις, η µεν Αριστερά έχασε 
60,526, η δε Δεξιά κέρδισε 44,196 και το Κέντρο 9,356. Έτσι, οι νέοι µέσοι 
που διαμορφώθηκαν ήταν οι εξής: 

ΔΕΞΙΑ 4116 σ-5,88 

ΚΕΝΤΡΟ 42989 σθ,ὐ 

ΑΡΙΣΤΕΡΑ 14,61 σ68,δγ 


ΠΡΩΤΕΣ ΔΙΑΠΙΣΤΩΣΕΙΣ 

Μετά την ανάγνωση των προηγουμένων πινάκων, διαπιστώνουμε τα 
παρακάτω: 

1. Στην Α΄ Περιφέρεια Θεσσαλονίκης, στα πρώτα μεταπολεμικά χρό- 
νια της οικονοµικής ανέχειας, της ανεργίας, της μετανάστευσης στη Δυτι- 
κή Ευρώπη και της αργόσυρτης εκβιοµηχάνισης, οι ψηφοφόροι της στήρι- 
ξαν τις ελπίδες τους κυρίως στο Κέντρο (περίπου 3756) και δευτερευόντως 
στη Δεξιά. Ὑπήρξε, όµως, µια σηµαντική εκπροσώπηση της Αριστεράς, 
(περίπου 31356) που δήλωνε µια ιδιατερα αυξημένη τοποθέτηση ελπίδων 
στο ουτοπικό όραμα, στην περιοχή. 

Ειδικότερα: στον Δήμο Θεσσαλονίκης, που περιβλάµβανε το κόντρο 
της πόλης, τις µεσοαστικές συνοικίες της Αγίας Τριάδας, Ανάληψης, Χαρι- 
λάου και άλλες, καθώς και τις εργατικές συνοικίες της Τούμπας, την Άνω 
Πόλη και τις Δυτικές Συνοικίες, η Δεξιά υπερίσχυε ελαφρώς του Κέντρου, 
με την Αριστερά να έχει όµως και πάλι σηµαντική δύναμη (περίπου 28356) 
λόγω της ψήφου των εργατικών συνοικιών. 

Από την άλλη πλευρά, στους περιφερειακούς δήµους και κοινότητες 
(κι αυτές εργατικές συνοικίες), η Αριστερά κατέχει την πρώτη θέση στους 
ψηφοφόρους µε περίπου 3906 (όνας στους τέσσερις), ενώ το Κέντρο ακο- 
λουθεί µε περίπου 96,506 και η Δεξιά καταλαμβάνει την τρίτη επιλογή. 

2. Η µετά τη δικτατορία εποχή επιφέρει µια σηµαντική µετάλλαξη: στην 
Α Περιφέρεια Θεσσαλονίκης, η Δεξιά είναι η αδιαφιλονίκητη πολιτική επιλογή 
της πλειοψηφίας µε ποσοστό περίπου 4506, το Κέντρο ακολουθεί µε ποσοστό 
περίπου 4026, ενώ η Αριστερά καταποντίζεται σε ποσοστό περίπου 13,506. 

Στον Δήμο Θεσσαλονίκης µάλιστα η Δεξιά συγκεντρώνει κατά µέσον 
όρο 4,736, το Κέντρο το 37,606 και η Αριστερά το 12,306. 

Στις περιφερειακές συνοικίες, το Κέντρο προηγείται µε ποσοστό σχε- 
δόν 4356, η δε Δεξιά ακολουθεί µε 99,456. Κι εκεί, όµως, η Αριστερά κατέρ- 
χεται σε µέσο 15,926, µη θυμίζοντας σε καμιά περίπτωση το 39906 της προ- 
ὁικτατορικής περιόδου. 


ΠΛΗΘΥΣΜΙΑΚΕΣ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 

Στο τµήµα αυτό θα διατυπώσουµε ορισμένες παρατηρήσεις που σχε- 
τίζονται µε την κατανομή του πληθυσμού των εκλογέων της Α΄ Εκλογικής 
Περιφέρειας Θεσσαλονίκης, που συμπίπτει µε το πολεοδομικό συγκρότη- 
μα της πόλης. 

Κατ’ αρχήν, παρακολουθούμε τη συγκέντρωση των εκλογέων στις γε- 
ωγραφικές περιοχές, από όπου συμπεραίνουμε τα ακόλουθα: 
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Στα µέσα της πέµπτης δεκαετίας του 200ύ αιώνα, στις εκλογές του 
1946, οι εγγεγραμμένοι εκλογείς της Α΄ Θεσσαλονίκης κατοικούσαν κατά 
8076 περίπου στον Δήμο Θεσσαλονίκης και κατά 2036 στους περιφερεια- 
κούς δήµους και κοινότητες. Συγκεκριµένα, η κατανομή ήταν η εξής: 


Επί εγγεγραμμένων 9.925 
Κάτοικοι κέντρου πόλης 29,4506 
Κάτοικοι εργατικών συνοικιών 29,536 
Κάτοικοι µεσοαστικών συνοικιών  30,9256 
Κάτοικοι Περιφέρειας 20,06326 


Τέσσερα χρόνια αργότερα, στις εκλογές του 1950, η παραπάνω κατα- 
νοµή δεν άλλαξε σηµαντικά: 


Επί εγγεγραμμένων 71.689 
Κάτοικοι κέντρου πόλης 26,0826 
Κάτοικοι εργατικών συνοικιών 24,230 
Κάτοικοι µεσοαστικών συνοικιἰών  29,5206 
Κάτοικοι Περιφέρειας 1968356 


Η παραπάνω κατάσταση, επίσης, δεν άλλαξε και στις εκλογές του 
1951 και του 1952, γι αυτό παραλείπονται τα σχετικά ποσοστά. Το 1956, 
όµως, πρώτη φορά της ψήφου των γυναικών στην Ελλάδα σε εθνικές ε- 
κλογές, οι σχεδόν διπλάσιοι εγγεγραμμένοι της Θεσσαλονίκης έχουν κά- 
πως διαφορετική κατανομή κατοικίας: 


Επί εγγεγραμμένων 197.205 
Κάτοικοι κέντρου πόλης 219606 
Κάτοικοι εργατικών συνοικιών 22,84306 
Κάτοικοι µεσοαστικών συνοικιἰών 28,5926 
Κάτοικοι Περιφέρειας 26,4806 


Η τάση αυτή, της αύξησης των ψηφοφόρων της Περιφέρειας, Φφαίνε- 
ται να επαληθεύεται µερικά χρόνια αργότερα, στις εκλογές του 1964, οπό- 


τε έχουµε: 
Επί εγγεγραμμένων 190.720 
Κάτοικοι κέντρου πόλης 18,9526 
Κάτοικοι εργατικών συνοικιών 22,6156 
Κάτοικοι µεσοαστικών συνοικιών  352,1456 
Κάτοικοι Περιφέρειας 26,4056 


Παρατηρούμε, λοιπόν, το 19864 ότι οι εγγεγραμμένοι στο κέντρο της πό- 
λης έχουν κατέλθει αρκετά, ως ποσοστό του συνόλου των εκλογέων του 
1946, από 25,4500 σε 18.8506, οι δ6 εκλογείς που κατοικούν σε µεσοαστικές 
συνοικίες έχουν αυξηθεί ελαφρώς, από 30,9236 σε 32,1436. Οι κάτοικοι-εκλο- 
γείς της περιφέρειας όµως, ενώ το 1946 αποτελούσαν το 20,0656 τῶν εΥΥε- 
γραμµένων, το 1964 βρίσκονταν στο 26,456, έχοντας αυξηθεί κατά 3076. 

Αν πάµε τώρα δεκατρία χρόνια αργότερα, στις εκλογές του 1977, η 
τάση συρρίκνωσης του αριθμού των ψηφοφόρων του κέντρου της πόλης 
συνεχίζεται, όπως και του αριθμού ψηφοφόρων των εργατικών συνοικιών. 
Αντίθετα, στις µεσοαστικές συνοικίες βρισκόμαστε στο ίδιο περίπου επίπε- 
δο µε εκείνο της προδικτατορικής περιόδου, ενώ τα ποσοστά ψηφοφόρων 
της περιφέρειας ξεφεύγουν κατά πολύ και ξεπερνούν το 1/3του συνόλου 
των εκλογέων της Α΄ Θεσσαλονίκης: 





Επί εγκύρων ψηφοδελτίων 217.714 
Κάτοικοι κέντρου πόλης 170356 
Κάτοικοι εργατικών συνοικιών 18.1506 
Κάτοικοι µεσοαστικών συνοικιών 30,.3496 
Κάτοικοι Περιφέρειας 34 48306 


Έκτοτε, στην Περιφέρεια της Α΄ Θεσσαλονίκης ξεκίνησε µια πληθυ- 
σµιακή άνοδος που κορυφώθηκε στις δύο τελευταίες εκλογικές αναµετρή- 
σεις, του 1996 και του 2000. Συγκεκριµένα, είχαμε: 

Εκλογές 1996 


Εγγεγραμμένοι στη Α΄ Θεσσαλονίκης 412.611 
Εγγεγραμμένοι Δήμου Θεσσαλονίκης 239.999 957,1826 
Εγγεγραμμένοι Περιφέρειας 176.678 42,82326 
Εκλογές 2000 

Εγγεγραμμένοι στη Α΄ Θεσσαλονίκης 429.159 
Εγγεγραμμένοι Δήμου Θεσσαλονίκης 239.062 55,59026 
Εγγεγραμμένοι Περιφέρειας 188.097 444556 


Παρατηρούμε ὅτι, ακόµα και στο µικρό χρονικό διάστηµα που µεσο- 
λαβεί µεταξύ 1996 και 2000, έχουµε ελαφρά µείωση των εγγεγραμµένων 
ψηφοφόρων στον Δήμο Θεσσαλονίκης, ενώ στην περιφέρεια διαπιστώνε- 
ται αύξηση 11.419 ψηφοφόρων ή 6,506. Και από την άλλη πλευρά, διαπι- 
στώνεται ότι µέσα σε 955 χρόνια που µεσολαβούν από τις εκλογές του 
1946, οι κάτοικοι-ψηφοφόροι της περιφέρειας υπερδιπλασιάζονται ως πο- 
σοστό των συνολικών ψηφοφόρων της οκλογικής περιφέρειας Α΄ Θεσσα- 
λονίκης, από το 20,0606 στο 44,4506. 

Για να γίνει ακόµα πιο εμφανής η διαφορά, ουσιαστικά ο πληθυσμµια- 
κός μετασχηματισμός μεταξύ των ετών 1946-1990, δίδονται στον επόµενο 
πίνακα ο αριθµός των εγγεγραμμένων ανά συνοικία της περιφέρειας; 


Εγγεγραμμένοι Εγγεγραμμένοι |ΙΠολλαπλασιαστής 
α) 1946 2000 
νης, Κουρί, Ν.Ρυσσίου 


9.094 99.924 1141 
και Κατιρλῦ 


σ2σο ἴδδν 


Ελευθέρια-Κορδελιό 414 11.617 28,06 


ΣΥΝΟΙΚΙΑ 
(Δήμος ή Κοινότητ 
Καλαμαριά 
(συµπεριλ. Νέας Κρή- 
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2368 ας 


Ροδοχώρι, Συκιές, 1.69 27.651 16.95 
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Σημειώνεται ότι οι περιφερειακοί δήµοι και κοινότητες το 1946 ήταν: 

9 Νέα Ευκαρπίας 

9 Κορδελιού 

«Χαρμάνκιοϊ (Το Χαρμάνκιοϊ περιλάμβανε τότε και τον Εύοσμο). 

« Μενεμένης 

«Αμπελοκήπων 

«Σταυρούπολης 

« Πολίχνης 

9 Νεάπολης 

«Ροδοχωρίου Συκεών 

9 Τριανδρίας 

«Καλαμαριάς και των περιοχών της: Νέου Ρυσσίου, Νέας Κρήνης, 
Κουρί και [Κατιρλί. 


Αντίστοιχα, στις εκλογές του 2000 οι περιφερειακοί δήµοι και κοινότη- 

τες ήταν: 

9 Ευκαρπίας 

«Ελευθέριου - Κορδελιού 

«Ευόσμου 

9 Μενεμένης 

«Αμπελοκήπων 

«Σταυρούπολης 

9 Πολίχνης 

«Νεάπολης 

«Άγιου Παύλου 

« Καλαμαριάς 

ο Πεύκων 

«Συκθών 

9 Τριανδρίας 

Η παραπάνω πληθυσμιακή σύγκριση των εκλογέων του προηγούµε- 
νου πίνακα γίνεται στη βάση της σύγκρισης των δύο οµαδοποιήσεων. 

Αν παρατηρήσουμε τον σχετικό πολλαπλασιαστή στον Δήμο Θεσσα- 
λονίκης, θα δούµε ότι ανέρχεται σε πολύ μικρότερο ύψος; οι εγγεγραμμέ- 
νοι το 1946 ήταν 45.838, ενώ το 2000 ανήλθαν σε 235.062, οπότε έχουμε 
πολλαπλασιαστή 5,13. Διαπιστώνουμε, λοιπόν, µια πολύ µεγάλη «ψαλίδα», 
δεδομένου ότι ο πολλαπλασιαστής στην Περιφέρεια είναι 16,93, άρα 9.18 
φορές μεγαλύτερος του Δήμου Θεσσαλονίκης. 

Αυτό δείχνει καιτο μέγεθος της σοβαρής μεταβολής που υπέστη ο ε- 
κλογικός χάρτης της Α΄ Περιφέρειας Θεσσαλονίκης μεταξύ 1946 και 2000, 
σε επίπεδο εκλογικού πληθυσμού και σύνθεσης του σώματος των εκλογέ- 
ων. 


Στις εκλογές του 2000 δεν υπολογίζονται 447 εγγεγραμμένοι στο 
«Ειδικό Τµήµα Σταυρουπόλεως». 


Η ΑΛΛΑΓΗ ΤΟΥ ΕΚΛΟΓΙΚΟΥ ΧΑΡΤΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 
Είδαμε στα προηγούμενα ότι ο εκλογικός χάρτης της Α΄ Θεσσαλονί- 
κης άλλαξε σε σηµαντικό βαθµό τα τελευταία 55 χρόνια. Διαπιστώσαμε α- 





κόµα την αλλαγή του ποσοστού των ψηφοφόρων της Περιφέρειας, δηλα- 
δή των περιφερειακών Δήμων και Κοινοτήτων στο σύνολο της Α΄ ΕΚκλογι- 
κής Περιφέρειας Θεσσαλονίκης, και άρα τη συρρίκνωση του σχετικού πο- 
σοστού του Δήμου Θεσσαλονίκης. Για να πούμε τα πράγµατα µε το όνο- 
µά τους, είδαµε το πολεοδομικό συγκρότημα Θεσσαλονίκης να δίνει στα 
χρόνια 1946-1964 µια πλειοψηφία στην Αριστερά και το Κέντρο, αλλά να 
στρέφεται τα τελευταία χρόνια, δηλαδή στις µετά τη μεταπολίτευση του 
1974 εκλογές, στη Δεξιά. 

Παραστατικά, τα κέρδη και οι απώλειες κάθε ενός από τους τρεις πο- 
λιτικούς σχηματισμούς δίνονται από τον παρακάτω πίνακα: 


ΚΕΡΔΗ ΚΑΙ ΑΠΩΛΕΙΕΣ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΣΧΗΜΑΤΙΣΜΩΝ 
ΣΤΙΣ ΕΚΛΟΓΕΣ 1974-2000 














ΚΕΡΑΠΚΑΤΑΠΟΤΕΕΣ 
Στου Δήμο Θεοσαλονιης 
Στους περιφερειακούς Δήμους 

πα 
στην Ἄνω Πόλη 
ΣΤΗΝ Α΄ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ -215ο 


Παρατηρείται µια σαφής «στροφή προς τα δεξιά» στην Α΄ Θεσσαλονί- 
κης, που είναι πολύ έντονη σε περιοχές όπου τα παλαιότερα χρόνια κατοι- 
κούσε το (συνήθως αριστερό) προλεταριάτο, όπως στους περιφερειακούς 
Δήμους, την Τούμπα, τις Δυτικές Συνοικίες του Δήμου Θεσσαλονίκης και 
την Άνω Πόλη. 

Παρατηρεί ακόµα κανείς ότι η αύξηση της Δεξιάς στις µεσοαστικές 
συνοικίες δεν είναι πολύ µεγάλη, αλλά η µείωση των ποσοστών του Κέ- 
ντρου σηµαντική: 1906. 

Τέλος, η πτώση του µέσου ποσοστού της Αριστεράς κατά 5696 γενι- 
κά, αλλά σε ποσοστά που εγγίζουν τα όρια της πολιτικής εξαφάνισης σε 
ορισμένες αριστερογενείς περιοχές του παρελθόντος, αποτελεί ένα ση- 
µείο που προβληματίζει κάθε μελετητή. 

Ποιοι µπορεί να είναι οι λόγοι κι οι αιτίες αυτής της στροφής; 

Πρώτα-πρώτα, µπορεί να είναι λόγοι πολιτικοί: όσο απομακρυνόµα- 
στε από τον Εμφύλιο, όσο φεύγουν οι συμμµέτοχοι σ’᾿ αυτόν, η αριστερή 
µνήµη των ψηφοφόρων απομακρύνεται κι αυτή. Η διάσπαση του ΚΚΕ το 
1968 και η οξύτητα µε την οποία αντιμετωπίστηκε από τους πρώην συν- 
τρόφους, η δηµιουργία δύο κομμάτων µε τον ίδιο τίτλο (ΚΚΕ και ΚΚΕ Εσω- 
τερικού) σίγουρα επέδρασε επίσης στη διαµόρφωση εκλογικής γνώμης 
στους αριστερούς ψηφοφόρους. Αργότερα, η βαθμιαία αποσύνθεση και η 
ραγδαία κατάρρευση του σοβιετικού μοντέλου στην Ανατολική Γερμανία 
αρχικά (µε την πτώση του τείχους στο Βερολίνο) και αµέσως µετά στις υ- 
πόλοιπες χώρες του «υπαρκτού σοσιαλισμού» και κυρίως στην «μητέρα» 
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του «υπαρκτού», τη Σοβιετική Ένωση, σήµαιναν για πολλούς το τέλος της 
ουτοπίας. 

Δεύτερον, λόγοι κοινωνικοί και χωροταξικοί: για να αποκτήσει το πο- 
λεοδοµικό συγκρότηµατης Θεσσαλονίκης και των περιχώρων της τον πλη- 
θυσµό που συγκεντρώνει, σημειώθηκε στο δεύτερο µισό του αιώνα µια µε- 
Υγάλη εσωτερική μετανάστευση, µεγαλύτερη σε αριθµό από εκείνη που ση- 
μειώθηκε τα πρώτα 25 χρόνιατου ίδιου αιώνα. Οι νεοφερµένοι αυτοί εγκα- 
ταστάθηκαν κυρίως στους περιφερειακούς συνοικισμούς της μείζονος 
Θεσσαλονίκης και αύξησαν όσο σε καμιά άλλη πόλη στην Ελλάδα τον κα- 
τοικήσιµο πολεοδομικό χώρο της πόλης. 

Πράγματι, η έκταση που κατελάμβανε το πολεοδομικό συγκρότημα 
της Θεσσαλονίκης (Δήμος και γειτονικοί δήµοι και κοινότητες) υπολογιζό- 
ταν στα 1940 σε 2.000 εκτάρια στα οποία ζούσε πληθυσμός 278.000 κατοί- 
κων. Το 1951 η «μείζων Θεσσαλονίκη» κατελάµβανε 2.400 εκτάρια 
(302.695 κάτοικοι) το 1961 είχε φθάσει τα 93.000 εκτάρια (µε 380.000 κατοί- 
κους). Η έκρηξη της χωρικής εξάπλωσης του πολεοδομικού συγκροτήµα- 
τος επήλθε µέσα στη δεκαετία 1961-1971, αφού η έκτασή του διπλασιά- 
στηκε για να φθάσει τα 6.000 εκτάρια που συγκέντρωναν πληθυσμό 
550.563 ανθρώπων. Ἠταν η εποχή της εκρηκτικής ανοικοδόμησης της πό- 
λης και της συγκέντρωσης δεκάδων χιλιάδων εσωτερικών μεταναστών α- 
πό διάφορες πόλεις και χωριά της Β. Ελλάδος (κατά βάση), που εγκατα- 
στάθηκαν κυρίως στους περιφερειακούς δήµους και κοινότητες σε αναζή- 
τηση καλύτερων όρων εργασίας και αστικής διαβίωσης”. Στην επόµενη Υε- 
νική απογραφή, του 1981, βρίσκουμε το συγκρότημα να εκτείνεται σε 
6.110 εκτάρια, τον δε πληθυσμό του να αυξάνεται και πάλι σε 702.107 κα- 
τοίκους, ενώ στα επόµενα χρόνια η δημογραφική ανάπτυξη συνεχίζεται 
βρίσκοντας στην απογραφή του 1991 στο πολεοδομικό συγκρότηµα 
749.048 κατοίκους, στη δε απογραφή του 2001 να έχει φθάσει τους 
860.994 κατοίκους που απογράφτηκαν σ᾿ αυτό και το πολθοδοµικό συ- 
γκρότηµα υπολογίζεται ότι καταλαμβάνει 9.000 εκτάρια. 

Όμως όλες οι παραπάνω αιτίες δεν μπορούν να μετρηθούν και να α- 
πεικονιστούν στατιστικά, πλην µιας άλλης: της αύξησης του επιπέδου ει)- 
ημερίας στη χώρα και ειδικότερα στην πόλη. 

Αν και είναι στατιστικά παρακινδυνευμµένο, προσπαθήσαµε να µετρή- 
σουµε τον συντελεστή συσχέτισης ανάµεσα στα ποσοστά που πήραν στις 
εκλογές του 1961 µέχρι εκείνες του 2000 η Δεξιά, το Κέντρο και η Αριστε- 
ρά και σε 9 «δείκτες ευημερίας». 

Οι δείκτες ευημερίας αυτοί είναι: Το κατά κεφαλήν Εγχώριο Ακαθάρι- 
στο Προϊόν (ΑΕΓΙ), ο αριθµός των τηλεφωνικών γραμμών (συνδέσεων) ανά 
1.000 κατοίκους, το προσδόκιμο των ετών ζωής, ο αριθµός των αγραµµµά- 
των ανά 10.000 κατοίκους, ο αριθµός των απασχολουμένων στο σύνολο 
της οικονοµικής δραστηριότητας, ο αριθµός των αγροτών, η κατανάλωση 
ηλεκτρικού ρεύµατος, η κατανάλωση υγρών καυσίµων (βενζίνης και πετρε- 
λαίου), η µέση κατά κεφαλήν κατανάλωση κρέατος. 

Εφαρμόζοντας την εξίσωση του συντελεστή συσχέτισης κατά 
ΡΘ8Ι5ΟΗ, προσπαθήσαµε να ανιχνεύσουµε τη συσχέτιση μεταξύ των ποσο- 
στών που έλαβε κάθε πολιτικός σχηματισμός καιτης μεταβλητής κάθε δεί- 





κτη ευημερίας. Αν το αποτέλεσµα πλησιάζει τη µονάδα, τότε δεχόμαστε ό- 
τι υπάρχει ισχυρός βαθμός συσχέτισης μεταξύ των ποσοστών ενός πολιτι- 


κού σχηματισμού και της σχετικής μεταβλητής, π.χ. της κατανάλωσης ρεύ- 
µατος. Αν πλησιάζει το 0, ο βαθµός συσχέτισης είναι πολύ µικρός. Αν πά- 
λι πλησιάζει το -Ί, τότε υπάρχει µεγάλος βαθµός αρνητικής συσχέτισης, 
κ.λπ. 


Τα αποτελέσματά µας ομαδοποιούνται ὡς εξής: 


ΠΟΛΙΤΙΚΟΙ ΣΧΗΜΑΤΙΣΜΟΙ ΚΑΙ ΔΕΙΚΤΗΣ ΕΥΗΜΕΡΙΑΣ 





Δε ΙΑ ο οχΗ ο 22 μα οαγο 24 ο τή 99 με ξα 28 


Τα παραπάνω µας οδηγούν στα εξής συμπεράσματα: 

1. Υπάρχει µέσος βαθµός συσχέτισης μεταξύ των ποσοστών της Δε- 
ξιάς αφενός και αφετέρου της αύξησης του ΑΕΠ και της κατανάλωσης 
κρέατος. 

2. Ὑπάρχει λίγο μεγαλύτερος, αλλά πάντοτε µέσος βαθμός συσχέτι- 
σης μεταξύ αφενός των ποσοστών του Κέντρου και αφετέρου του ΑΕΠΙ, 
της κατανάλωσης κρέατος, ηλεκτρικού ρεύματος και αριθμού τηλεφωνι- 
κών συνδέσεων. 

3, Διαπιστώνεται υψηλότατος βαθµός αρνητικής συσχέτισης (όσο αυ- 
ξάνει µια μεταβλητή μειώνεται η δεύτερη) µεταξύ αφενός της διαχρονικής 
αύξησης του ΑΕΠΙ, της κατανάλωσης κρέατος, του αριθμού των τηλεφώ- 
νων, του προσδόκιµου ζωής, της μείωσης του αριθμού των αγροτών και 
της κατανάλωσης ηλεκτρικού ρεύµατος και αφετέρου των ποσοστών της 
Αριστεράς σε κάθε επόµενη εκλογική αναμέτρηση. 

4. Επισημαίνεται, τέλος, και το γεγονός ότι η συσχέτιση µεταξύ των 
ποσοστών της Δεξιάς καιτου Κέντρου αφ᾿ ενός καιτης κατανάλωσης καυ- 
σίµων (βενζίνης και πετρελαίου) εγγίζει τη µονάδα, δηλαδή τον µεγαλύτε- 
ρο βαθµό συσχέτισης. Το ίδιο συμβαίνει και στη συσχέτιση µεταξύ κατα- 
νάλωσης καυσίμων και µείωσης της δύναμης της Αριστεράς, µόνο που 
(φυσικά) εκεί υπάρχει αρνητική συσχέτιση που προσεγγίζει τη µονάδα. 


ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΙΚΕΣ ΕΠΙΣΗΜΑΝΣΕΙΣ 

Μετά από την παρουσίαση όλων αυτών των στοιχείων, ξαναγυρίζου- 
με στα βασικά ερωτήματα που τέθηκαν στην εισαγωγή της παρούσας µε- 
λέτης. 

Το πολεοδομικό συγκρότηµα που αποτελεί την λεγόμενη Α΄ Εκλογική 
Περιφέρεια Θεσσαλονίκης εἶχε πριν από τον Β΄ Παγκόσμιο πόλεμο µια 
σχετική ιδιαιτερότητα: τα ποσοστά της Αριστεράς ήταν σχετικά υψηλότε- 
ρα από άλλες εκλογικές περιφέρειες της χώρας, γεγονός που οφειλόταν 


Σχηματισμός μα, Προσδόκιµο |Αγράμµατοι |Απασχολούμενοι Αγρότες  ᾽ Καιτανάωση 
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στην διείσδυση του ΚΚΕ στην εργατική τάξη της πόλης αλλά και στην ισχυ- 
ρή παρουσίατης Εβραϊκής Κοινότητας στη Θεσσαλονίκη, της οποίας η πο- 
λυπληθής εργατική τάξη είχε ισχυρούς (και ιστορικούς) δεσμούς µε το 
ΚΚΕ. Αποτέλεσμα αυτού ήταν το ότι στις τελευταίες προπολεµικές εΚλο- 
γές, εκείνες του 1936,το ποσοστό του ΚΚΕ στην πόλη έφτασετο 13,856 ε- 
νώ στο πολεοδομικό συγκρότηµα Αθηνών-Πειραιώς µόνον 7,456. 

Μετά την Κατοχή και τα γεγονότα που μεσολάβησαν, η επιρροή της 
Αριστεράς στο εκλογικό σώµα της πόλης άρχισε να μεγαλώνει εντυπωσια- 
κά. Στις εκλογές του 1946 η σηµειωθείσα αποχή ήταν 40,2596 έναντι υπο- 
λογιζόµενης αποχής σε επίπεδο επικράτειας γύρω στο 29506. Στις πρώτες 
µετά τον Εμφύλιο Πόλεμο εκλογές όπου συμμετείχε η Αριστερά (το 1950), 
έλαβε στη Θεσσαλονίκη 31.92926, ενώ στην Επικράτεια µόνον 9,7096. Στις ε- 
κλογές του 1951 τα ποσοστά ήταν: Θεσσαλονίκη 28,1956-Επικράτεια 
10,97326 για την τότε ΕΔΑ. Στις εκλογές του 1956, όπου υπό την Δημοκρα- 
τική Ένωση συνεργάστηκαν εκλογικά όλατα κόµµατα εναντίον της ΕΡΕ. ο 
συνασπισμός τους πήρε στη Θεσσαλονίκη 60,76356 και στην Επικράτεια 
48,1506, χάρη στην επιρροή της Αριστεράς στην πόλη. Η µεγαλύτερη επι- 
τυχία της Αριστεράς στη Θεσσαλονίκη ήταν αδιαφιλονίκητα το ποσοστό 
της στις εκλογές του 1958, όπου συγκέντρωσε 49,27356 έναντι 24,4256 του 
µέσου της σε όλη τη χώρα. Από εκεί και µετά ξεκίνησε η πτώση της 
(90,215ο6 το 1961, 27,76506 το 1963 και 2499956 το 1964 έναντι 14,60306, 
143436 και 11,805ο στην Επικράτεια), παραμένοντας ωστόσο µια σηµαντι- 
κή εκλογική δύναμη στην πόλη, παίρνοντας συνήθως γύρω στο διπλάσιο 
ποσοστό του µέσου της σε επίπεδο Επικράτειας. Αυτά, όµως, συνέβαιναν 
µέχρι τις εκλογές του 1964. Από το 1974 και µετά, παρατηρείται στη Θεσ- 
σαλονίκη µια προϊούσα αύξηση των ποσοστών της Δεξιάς (και δευτερευό- 
ντωςτου Κέντρου) που συνοδεύεται µε µια «δραματική» µείωση των ποσο- 
στών της Αριστεράς. 

Η αύξηση των ποσοστών της Δεξιάς είναι πιο εντυπωσιακή στις συνοι- 
κίες που η παρούσα µελέτη ονομάζει ως «δργατικές» συνοικίες, δηλαδή 
που παλαιότερα στα χρόνια της αρχής της περιόδου που εξετάζει η µελέ- 
τη διέµενε η εργατική τάξη της πόλης; Τούμπα, Άνω Πόλη, Δυτικές Συνοι- 
κίες, αλλά καιτο «εξωτερικό περιφερειακό τόξο», που ξεκινάει από το Κορ- 
δελιό και τη Μενεµένη και περνώντας από τους Αμπελοκήπους, Σταυρού- 
πολη, Νεάπολη και Συκιές, καταλήγει στην Καλαμαριά. 

Θεωρούμε ότι η αλλαγή αυτή στην κοινωνική συνείδηση των κατοί- 
κων-εκλογέων των περιφερειών αυτών είναι αποτέλεσµα πολλών παραγό- 
ντων, πολιτικών, κοινωνικών και οικονοµικών που διαμόρφωσαν µια νέα 
κοινωνική συνείδηση στις γειτονιές της πόλης. Μερικοί από τους παράγο- 
ντες αυτούς περιγράφονται στο προηγούμενο κεφάλαιο, αλλά νομµίζουµε 
πως είναι βασικά τρεις: 


1. Το γεγονός ότι η χώρα, και ακόµα πιο έντονα η Θεσσαλονίκη, βίω- 
σε στα 55 χρόνια που μεσολάβησαν μεταξύ 1946 και 2000 µια σηµαντική 
οικονομική ανάπτυξη. Πράγματι, από τις αρχές της δεκαετίας του 1960 η 
οικονομική ανάπτυξη της πόλης, που συνοδεύτηκε από τη δημογραφική ἆ- 
νΟδο που προαναφέραμε, ήταν εντυπωσιακή. Είναι χαρακτηριστικό ότι, 








στην περίοδο 1969-1973 µε την υλοποίηση των μεγάλων (βιομηχανικών κυ- 
ρίως) επενδύσεων στη Θεσσαλονίκη, η πόλη βρέθηκε στην πρώτη θέση α- 
πό πλευράς αύξησης της βιομηχανικής απασχόλησης στην Ελλάδα. ΤΟ Υε- 
γονός αυτό συνέβαλε αποφασιστικά στην σηµαντική βελτίωση του βιοτι- 
κού επιπέδου µε συνακόλουθο αποτέλεσµα τη διεύρυνση των µεσαίων 
στρωμάτων και, άρα, των ταξικών αντιπαλοτήτων της προηγουµένης χρο- 
νικής περιόδου. Σε κοινωνικό επίπεδο, επίσης, η ανάπτυξη αυτή (αλλά και 
ο διελθών χρόνος) συνέβαλαν και στην εξομάλυνση των παλιών αντιθέσε- 
ων μεταξύ γηγενών και προσφύγων, που είχε δώσει αφορμή σε κοινωνικές 
πολώσεις στο προπολεµικό παρελθόν. Ιδιαίτερα δε, προς το τέλος της ε- 
ξεταζόµενης περιόδου, η Θεσσαλονίκη έγινε µιαν ακόµα φορά χωνευτήρι 
νέων μεταναστών, που συνέβαλαν και αυτοί µετην ψήφο τους στη διαµόρ- 
φωση του πολιτικού τοπίου της πόλης στο τέλος του 20” αιώνα. 


2. Το ότι η οικονομική αυτή ανάπτυξη συνοδεύτηκε από έναν αστικό 
εκσυγχρονισμό, ο οποίος συνέβαλε στον μετασχηματισμό του κοινωνικού 
ιστού της πόλης, ο οποίος απεικονίστηκε και στην πολεοδομική διάρθρω- 
ση της ευρύτερης Θεσσαλονίκης και των συνοικισμών της. Η αλλαγή ήταν 
εμφανής: οι περιοχές όπου διέµεναν τα χαμηλού εισοδήματος στρώματα 
(Τούμπα, Καλαμαριά κ.λπ.) µεταβλήθηκαν συν τω χρόνω σε «ακριβές» πε- 
ριοχές από πλευράς του κόστους της γης, µε συνέπεια την εγκατάσταση 
σ’ αυτές ευκατάστατων αστών. Από την άλλη πλευρά, το σύστηµα της α- 
ντιπαροχής μετέβαλε εν µία νυκτίτους πρόσφυγες ή γηγενείς οικοπεδού- 
Χους σε ιδιοκτήτες διαμερισμάτων, καταστημάτων κλπ, µε προφανείς συ- 
νέπειες στο ατομικό τους εισόδηµα. Άλλες περιοχές, όπως για παράδειγ- 
μα οι Αμπελόκηποι (αλλά και άλλοι δυτικοί δήµοι), γνώρισαν µια ενδογενή 
ανάπτυξη που μετέβαλε τις παλιές λασπωµένες συνοικίες σε πλήρεις πό- 
λεις µε εντυπωσιακή τοπική οικονομική δραστηριότητα. Δεν είναι, συνε- 
πώς, τυχαίο το γεγονός ότι στις εκλογές του 1958 το ποσοστό της Αριστε- 
ράς στους Αμπελοκήπους, τη Νεάπολη, την Τριανδρία, τις Συκιές και την 
Καλαμαριά κυμαίνεται µεταξύ 5256 και 5826, ενώ στις εκλογές του 2000 

(ΚΚΕ και Συνασπισμός) µεταξύ 119356 (Καλαμαριά-Τριανδρία) και 10,47396 
(Νεάπολη), ενώ στους Αμπελοκήπους το ποσοστό είναι 118906. 


θ]ι 


9. Τα κόµµατα που συγκροτήθηκαν µετά τη μεταπολίτευση αντιµετώ- 
πισαν πολύ καλύτερα, από ιδεολογική και οργανωτική άποψη, τα παλαιό- 
τερα διλήμματα των ψηφοφόρων: η Νέα Δημοκρατία στα πρώτα µεταπο- 
λιτευτικά χρόνια «φαίνεται ότι είχε αναδειχθεί σε ηγεμονική πολιτική δύνα- 
µη, εξασφαλίζοντας ευρύτατη κοινωνική συναίνεση και επρόκειτο να θέσει 
τη σφραγίδα της στην οικοδόμηση της νέας εξουσίας. Από την άλλη, ο λα- 
ός έβλεπε στο πρόσωπο του Καραμανλή τον «εθνάρχη» που συμβόλιζε τη 
ρήξη µε τη δικτατορία και την ασφαλή πορεία για την εµπέδωση του δη- 
μοκρατικού πολιτεύματος», γράφει ο Γ. Αναστασιάδης. Σε ότι δε αφορά 
το ΠΑΣΟΙΚ, ο ίδιος συγγραφέας παρατηρεί εύστοχα ότι «Το ΠΑΣΟΚ, ..., α- 
ξιοποιώντας την κρίση αντιπροσώπευσης που εκδηλώθηκε στην Ελλάδα 
στην περίοδο 1976-80, δημιούργησε έναν νέο «συνασπισμό» εξουσίας που 
τον αποτελούσαν δυνάµεις της εργατικής, αγροτικής και µικρο-µεσαίας α- 
στικής τάξης που δεν «καλύπτονταν» από τα κόµµατα της διασπασµένης 
Αριστεράς και απέβλεπαν στην κατάλυση της κυριαρχίας της συντηρητι- 
κής παράταξης και µια αλλαγή του κοινωνικού και πολιτικού τοπίου». 

Έτσι, υπήρχαν πλέον στην µεταπολιτευτική εποχή οι όροι υπέρβασης 
του αριστερού µονοδρόμµου για τις λιγότερο εύπορες τάξεις κι αυτό απο- 
τελούσε έναν επιπρόσθετο λόγο συρρίκνωσης της Αριστεράς, 

Αποτέλεσμα των παραπάνω παραγόντων, που διαμορφώθηκαν φυσι- 
κά στην µακρά περίοδο των 55 ετών που µεσολαβούν μεταξύ 1946-2000, 
είναι η ανατροπή των βασικών σηµείων που προσδιόρισαν την εκλογική Υε- 
ωγραφία της Θεσσαλονίκης στην αρχή της περιόδου αναφοράς και τον 
μετασχηματισμό της στο σημερινό σηµείο. 

Το πόσο η τάση αυτή είναι µονιμότερου χαρακτήρα, µόνον η ιστορία 
µπορεί να µας το πει. 





ο. 


ΣΗΜΕΙΩΣΕΙΣ 


1. Αναφέρεται από τον Ηλία Νικολακόπουλο στο Καχεκτική δημοκρατία, Εκδόσεις Πατάκη, 
2001. 

2. Όπως αναφέρει ο Απόστολος Παπαγιαννόπουλος στο Ιστορία της Θεσσαλονίκης, «η 
ραγδαία βιομηχανική ανάπτυξη της Θεσσαλονίκης δημιούργησε στην πόλη ένα ικανό 
εργατικό δυναμικό και προκάλεσε την έντονη πληθυσμιακή και οικιστική ανάπτυξή της. Στη 
δεκαετία του 1961-1971 διπλασιάστηκε ο πληθυσμός της πόλης µε ποσοστό αύξησης 46,159, 
που ήταν ο μεγαλύτερος ρυθµός αύξησης όλων των αστικών περιοχών της Ελλάδας». 
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Καραμανλής - Παπανδρέου: Η περιπέτεια 
των εκλογικών τους αντιπαραθέσεων 


Κωνσταντίνος Καραμανλής και Κώστας Καραμανλής 
νεα Γεωργίου Παπανδρέου, Ανδρέα Παπανδρέου 
και Γιώργου Παπανδρέου 


Γιώργος Αναστασιάὃὸ 
θγος ης Η περιπέτεια των εκλογικών αντιπαραθέσεων των πολιτικών µε τα ε- 
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πίθετα Καραμανλής - Παπανδρέου ξεκινάει στις εκλογές της 
26.1.1996. Ο Κωνσταντίνος Καραμανλής, 29 ετών, εκλέγεται βουλευτής 
Σερρών (3.104 σταυροί) µε το Λαϊκό Κόμμα του Π. Τσαλδάρη, το κόµµα 
τῶν αντιβενιζελικών και φιλοβασιλικών (22,1096 και 72 έδρες). Ο Γεώργιος 
Παπανδρέου, 48 ετών, βουλευτής του Κόμματος Φιλελευθέρων από το 
1925, έχει ιδρύσει το 1935 το Δημοκρατικόν Κόμμα και εκλέγεται βουλευ- 
τής µε το Δημοκρατικό Συνασπισμό, συνεργαζόμενος µε τους Αλ. Παπα- 
ναστασίου και Γ. Καφαντάρη. Ο συνδυασμός συγκέντρωσε 4,2196 και έ- 
ὄρες. 

Να σημειωθεί ότι αυτή ήταν η δεύτερη εκλογή του Κ. Καραμανλή. Εί- 
χε ήδη εκλεγεί βουλευτής Σερρών στην παρθενική του εμφάνιση στις ε- 
κλογές της 9.6.1935. Από τις εκλογές αυτές, όµως, απείχαν όλα τα βενιζε- 
λικά κόµµατα και, βέβαια, ο Γ. Παπανδρέου. 

Όλα αρχίζουν, λοιπόν, τον Ιανουάριο του 1936, χωρίς οι δύο πολιτικοί 
άνδρες να γνωρίζονται μεταξύ τους, αλλά να ανήκουν σε δύο διαφορετι- 
κούς πολιτικούς χώρους, αν όχι και «κόσμους», καθώς από το 1915 η χώ- 
ρα είναι χωρισμένη σε δύο πολιτικά στρατόπεδα: τους βενιζελικούς και 
τους αντιβενιζελικούς. 

Παπανδρέου και Καραμανλής συνυπάρχουν, λοιπόν, για πρώτη φορά 
στην Γ΄ Αναθεωρητική Βουλή και βιώνουν τις τελευταίες ηµέρες του προ- 
πολεμικού κοινοβουλευτισμού (Μάρτιος-Απρίλιος 1936) και την ανατροπή 
του µε την εγκαθίδρυση της Δικτατορίας της 4ης Αυγούστου 1936. 

Ο Γ. Παπανδρέου αρνήθηκε να χορηγήσει ψήφο εμπιστοσύνης στην 
κυβέρνηση Ι. Μεταξά, ενώ ο ΙΚ. Καραμανλής ήταν ένας από τους 241 βου- 
λευτές που, έστω και µε δυσθυµία, δέχθηκαν να την στηρίξουν για περιο- 
ρισµένο χρονικό διάστηµα (µέχρι τον Οκτώβριο του 1936), χωρίς να µπο- 
ρούν να προβλέψουν -αν και υπήρχαν πολλά ορατά προμηνύματα για αυ- 
ταρχική εκτροπή- ότι µε τον τρόπο αυτό ανοίγουν το δρόµο για την «αυτο- 
κτονία» του κοινοβουλίου και την κατάλυση των δημοκρατικών θεσμών. 

Η επόµενη «συνάντηση» - αντιπαράθεση των δύο ανδρών θα καθυστε- 
ρήσει δέκα χρόνια. Έχει κυλήσει, πλέον, πολύ «νερό στο αυλάκι» της πα- 
γκόσµιας και της νεοελληνικής ιστορίας (πόλεμος, κατοχή, αντίσταση, Δε- 
κέµβριος 44, «λευκή τρομοκρατία», συνθήκες εμφυλίου πολέμου κ.λπ.). 
Στις εκλογές της 31.1.1946, από τις οποίες απέχει η ευρύτερη Αριστερά, 





ο Γ. Παπανδρέου, που έχει διατελέσει πρωθυπουργός στην «κυβέρνηση 
οθνικής ενότητας» (1944), εκλέγεται βουλευτής µε το συνδυασμό Εθνική 
Πολιτική Ένωσις. Ο συνασπισμός αυτός, στον οποίον μετέχουν το δικό 
του κόµµα, το Κόμμα Φιλελευθέρων και το Εθνικό Ενωτικό Κόμμα θα απο- 
σπάσει 192806 και 68 έδρες. Ο Κ. Καραμανλής εκλέγεται βουλευτής Σερ- 
ρών (10.670 σταυροῦ µε την Ηνωμένη Παράταξη Εθνικοφρόνων. Ο συνα- 
σπισµός αυτός, που µε άξονα το Λαϊκό Κόμμα του Ντ. Τσαλδάρη εκφρά- 
ζει συντηρητικές, φιλελεύθερες αλλά και φιλοβασιλικές δυνάµεις, συγκε- 
ντρώνει 55,1226 και 206 έδρες. 

Στο διαβλητό δημοψήφισμα της 1.9.1946, που αποβαίνει υπέρ της ε- 
πανόδου του Γεωργίου Β΄ (68,41356), ο Κ. Καραμανλής θα βρεθεί στο στρα- 
τόπεδο των «νικητών» και ο Γ. Παπανδρέου των «ηττημένων»: Υποστήριξε, 
χωρίς το προπολεµικό αντιμοναρχικό του σθένος, την αβασίλευτη δηµο- 
κρατία. 

Συνυπάρχουν, έτσι, οἱ δύο πολιτικοί στην Δ΄ Αναθεωρητική Βουλή, σ’ 
αυτό το κοινοβούλιο που λειτούργησε µέσα στη δίνη του εμφυλίου πολέ- 
µου. Θα συνυπάρξουν, όµως, για πρώτη φορά και µόνον για είκοσι µέρες 
στην ίδια κυβέρνηση! Πρόκειται για την συμμαχική κυβέρνηση Δ. Μαξίμου, 
που στήριξαν οι δύο µεγάλες παρατάξεις και στην οποία υπουργός Εσω- 
τερικών (27.1.1947-28.8.1947) είναι ο Γ. Παπανδρέου και υπουργός Εργα- 

σίας (27.1.1947-17.2.1947) ο ΚΚ. Καραμανλής. 

Στις εκλογές της 5.9.1950 ο Γ. Παπανδρέου εκλέγεται βουλευτής ὡς 
αρχηγός του Κόμματος Γ. Παπανδρέου, που αποσπά το 6,726 και 35 έ- 
δρες. Θα ορκιστεί στις 15.4.1950 αντιπρόεδρος και υπουργός Εσωτερικών 
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«Μακεδονία», 7.5.1054 


'Ὁ ὑπουργὸς Δημοσίων Έργων κ. Καραμανλῆς ἀφαιρῶν τὴν πρώτην 


στη συμμαχική κυβέρνηση Σ. Βενιζέλου. Ο Κ. Καραμανλής εκλέγεται πρώ- 
τος βουλευτής Σερρών (7.553 σταυροῦ µε το Λαϊκό Κόμμα (18,8096 και 62 
έδρες). Αναλαμβάνει, όµως, υπουργός Εθνικής Άμυνας (13.9.1950- 
39.11.1950) στη συμμαχική κυβέρνηση Σ. Βενιζέλου και συνυπάρχει, έτσι, 
για δεύτερη φορά µε τον Γ. Παπανδρέου στο ίδιο υπουργικό συμβούλιο, 
όπου οτελευταίος είναι αντιπρόεδρος και υπουργός άνευ χαρτοφυλακίου. 

Στις εκλογές της 9.9.1951 ο Κ. Καραμανλής Θα εκλεγεί και πάλι βου- 
λευτής Σερρών (9.810 σταυροῦ, αλλά αυτήν την φορά µε τον νεοϊδρυθέ- 
ντα Ελληνικό Συναγερμό του Αλ. Παπάγου (96,5356 και 114 έδρες). Ο Γ. 
Παπανδρέου θα μείνει εκτός βουλής. Αποσπά ως αρχηγός του Δημοκρα- 
τικού Σοσιαλιστικού Κόμματος ποσοστό 2, 1009. 

Για πρώτη και μοναδική φορά στην ιστορία των εκλογικών αντιπαρα- 
θέσεων των δύο ηγετών θα υπάρξει «εκεχειρία» στην πολιτική τους διαµά- 
χη: Στις εκλογές της 16.11.1952 ο ΚΚ. Καραμανλής, ως διακεκριμένος πλέ- 
ον βουλευτής του Ελληνικού Συναγερμού που κερδίζει πανηγυρικά µε 
49,2276 και 247 έδρες, εκλέγεται στις Σέρρες µε 21.810 σταυρούς και α- 
ναλαμβάνει υπουργός Δημοσίων Έργων (και από το 1954 Συγκοινωνιών 
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και Δημοσίων Έργων). Ο Γ. Παπανδρέου εκλέγεται βουλευτής Αχαΐας ως 
«ανεξάρτητος» στο συνδυασμό του Ελληνικού Συναγερμού. Στη βουλή, 
πάντως, µε δήλωσή του στο προεδρείο θα ταχθεί στην αντιπολίτευση. Α- 
πότο 1953 θα είναι συναρχηγός µε τον Σοφ. Βενιζέλο στο Κόμμα Φιλελευ- 
θέρων. 

Στις εκλογές της 19.2.1956 θα είναι η πρώτη φορά που ο Κ. Καραµαν- 
λής και ο Γ. Παπανδρέου θα αντιπαρατεθούν ὡς αρχηγοί των δύο µεγά- 
λων παρατάξεων. Θα κερδίσει ο πρώτος, που εκτός από ηγέτης και ιδρυ- 
τής της Εθνικής Ριζοσπαστικής Ένωσης (ΕΡΕ), που συγκεντρώνει 47,3836 
και 165 έδρες, είναι και πρωθυπουργός της κυβέρνησης που διεξάγει τις 
εκλογές]. Ο Γ. Παπανδρέου ως αρχηγός του Κόμματος Φιλελευθέρων η- 
γείται ενός ευρύτατου, αλλά και ετερόκλητου, συνασπισμού που καλύπτει 
όλο σχεδόν το φάσμα από τη Δεξιά ως την Αριστερά και που θα αποσπά- 
σει ως Δημοκρατική Ένωσις µεγαλύτερο εκλογικό ποσοστό (48,15246), αλ- 
λά εξαιτίας των επινοήσεων του (αποκληθέντος «τριφασικού») εκλογικού 
συστήµατος θα συγκεντρώσει µόνο 132 έδρες. Στις εκλογές αυτές ψηφί- 
ζουν για πρώτη φορά σ’ όλη την επικράτεια οι γυναίκες, που όπως έδειξαν 
τα εκλογικά αποτελέσµατα δεν τις αφήνει αδιάφορες το ωραίο παράστη- 
μα και η γοητεία που εκπέμπει ο ΚΚ. Καραμανλής. Η απόκλιση της «ανδρι- 
κής» και της «γυναικείας» ψήφου έφτασε στο Δήμο Αθηναίων τα ακραία 
της όρια: 1396 υπέρ της ΕΡΕ, ενώ στα άλλα αστικά κέντρα κυµάνθηκε µε- 
ταξύ 5-806. | 

Από αυτήν την εκλογική αναμέτρηση ξεκινάει ουσιαστικά και ο διπολι- 
σµός («καραμανλισµός» και «αντικαραμανλισµός») που θα δεσπόσει στην 
πολιτική σκηνή, θα προσωποποιηθεί µέχριτο 1963 και θα υποβόσκει µέχρι 
και τον Απρίλιο του 1967 από τους Κ. Καραμανλή και Γ. Παπανδρέου. 

Νικητής στις εκλογές της 11.95.1958 είναι και πάλι ο ΙΚ. Καραμανλής. Η 
ΕΡΕ συγκεντρώνει 4116956 και 171 έδρες. Το Κόμμα Φιλελευθέρων µε συν- 
αρχηγούς τον Γ. Παπανδρέου και Σ. Βενιζέλο θα περιοριστεί σε 20,6726 και 
36 έδρες. Την «παράσταση» θα κλέψει, σ᾿ αυτήν την εκλογική αναμµέτρη- 
ση, η άνοδος της ΕΔΑ (244206 και 79 έδρες). 

Η ΕΡΕ του Κ. Καραμανλή, που είναι πλέον η δεσπόζουσα πολιτική δύ- 
ναµη, σε τροχιά φθοράς όµως, κερδίζει και τις εκλογές της 29.10.1961 
(50,8196 και 176 έδρες). ΟΓ. Παπανδρέου, ὡς αρχηγός της νεοϊδρυθείσας 
Ενώσεως Κέντρου, που συσπείρωσε όλες τις πολιτικές προσωπικότητες 
και τον κόσµο του κεντρώου χώρου, θα συγκεντρώσει -σε συνεργασία µε 
το Κόμμα Προοδευτικών- 33,6526 και 100 έδρες, θα καταγγείλει το εκλογι- 
κό αποτέλεσµα ως προϊόν «βίας και νοθείας» και θα κηρύξει τον «ανένδο- 
το» αγώνα µε πορεία προς το λαό, µε ομιλίες και συγκεντρώσεις σε όλη τη 
χώρα. 

Στις εκλογές της 98.11.1963 οι δύο µονομάχοι διασταυρώνουν για τε- 
λευταία φορά τα «ξίφη»τους. Κερδίζειο Γ. Παπανδρέου, 77 ετών, συγκεν- 
τρώνοντας ως αρχηγός της Ε.Κ. 42,0496 και 138 έδρες. Η ΕΡΕ µε 39,9706 
αποσπά 132 έδρες. Για πρώτη και µοναδική φορά στην ιστορία του, ο [Κ. 
Καραμανλής, 56 χρονών, χάνει µια εκλογική αναμέτρηση ὡς ηγέτης κόµ- 
µατος. Δεν θα κάτσει στα έδρανα της αξιωματικής αντιπολίτευσης. Θα α- 
ποχωρήσει από την πολιτική ζωή και θα ζήσει στο Παρίσι ὦς το 1974, όταν 
θα επιστρέψει ὡς «παράκλητος εθνάρχης». 
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Στις πρώτες µεταπολιτευτικές εκλογές της 17.11.1974 και ενώ πάλι έ- 
χει κυλήσει πολύ νερό στο ποτάµι της παγκόσμιας και της δικής µας πολι- 
τικής ιστορίας, τη σκυτάλη της εκλογικής αντιπαράθεσης παραλαμβάνει 
από τον πατέρα του -που έχει φύγει από την ζωή το 1968- ο Ανδρέας Πα- 
πανδρέου. Έχει εκλεγεί προδικτατορικά βουλευτής Αχαΐας στις εκλογές 
του ᾿64, όταν όµως αρχηγός της ΕΡΕ ήταν ο Π. Κανελλόπουλος. Ο Κ. Κα- 
ραµανλής, 67 ετών, ιδρύει τη Νέα Δημοκρατία και κερδίζει πανηγυρικά 
(54,37726 και 220 έδρες) την εκλογική αναμέτρηση, έχοντας αποσπάσει ευ- 
ρύτερη συναίνεση απ’ όλες τις δυνάµεις που ζητούν ομαλή επάνοδο στην 
δημοκρατική νομιμότητα. 

Ο Α. Παπανδρέου, 55 χρονών, ιδρύει το Πανελλήνιο Σοσιαλιστικό Κί- 
νηµα (ΠΑΣΟΚ) στον χώρο της «κεντροαριστεράς» και αποσπά 13,58906 και 
12 έδρες σ᾿ αυτό το πρώτο «βάπτισμα πυρός», ως αρχηγός ενός νέου κόµ- 
µατος που επαγγέλλεται το σοσιαλισμό, αλλά κυρίως προσπαθεί να εκ- 
προσωπήσει ένα προδικτατορικό ιστορικό δηµοκρατικό-προοδευτικό ρεύ- 
μα. Λίγες µέρες µετά τις εκλογές, στο πολιτειακό δημοψήφισμα της 
δ.12.74, ο Ἰ. Καραμανλής τηρεί ως πρωθυπουργός την ουδέτερη στάση 
που επιβάλλει ο θεσµικός του ρόλος. Ο Α. Παπανδρέου μετέχει ενεργά 
στον αντιμοναρχικό αγώνα. Και οι δύο συμβάλλουν -ο καθείς µε τα «όπλα» 
του και την απήχησή του- στο αποτέλεσµα του δημοψηφίσματος (69, 1836 
υπέρ της αβασίλευτης δημοκρατίας). Σκληρή, αλλά και ενδιαφέρουσα, θα 
είναι και η µετεκλογική αντιπαράθεση Κ. Καραμανλή και Α. Παπανδρέου 
γύρω από το περιεχόµενο του Συντάγματος του 1975 και τον πραγµατικό 
χαρακτήρα του πολιτεύματος της προεδρευοµένης κοινοβουλευτικής δη- 
µοκρατίας. 

Οι εκλογές της 20.11.1977 αναδεικνύουν και πάλι νικητή και πρωθυ- 
πουργό τον Κ. Καραμανλή. Η Ν.Δ. µε 41,8456 κερδίζει 172 έδρες. Η λαϊκή 
ετυμηγορία δίνει στο ΠΑΣΟΚ 993 έδρες µε 25,3796 και αναδεικνύει τον Α. 
Παπανδρέου αρχηγό της αξιωματικής αντιπολίτευσης. Κι αυτή θα”ναι ητε- 
λευταία βουλή όπου οι δύο πολιτικοί άνδρες «συνυπάρχουν» ως αρχηγοί 
κομμάτων. Στις 5.5.1980 ο ΙΚ. Καραμανλής εκλέγεται Πρόεδρος της Δημο- 
κρατίας. Ο Α. Παπανδρέου, χωρίς να έχει απέναντίτου τον µεγάλο αντίπα- 
λότου, κερδίζειτις εκλογές της 18.10.81 (48,0656 και 172 έδρες). Ως Πρό- 
εδρος της Δημοκρατίας ο Κ. Καραμανλής ορκίζει τον νέο πρωθυπουργό. 
Είναι ίσως η πιο µεγάλη στιγµή της Γ΄ Ελληνικής Δημοκρατίας. Στις 9.3.85 
ο Α. Παπανδρέου ὡς πρωθυπουργός θα αιφνιδιάσει τους πάντες. Δεν θα 
προτείνει, όπως όλα δείχνουν, την επανεκλογή του Κ. Καραμανλή στο αξί- 
ωὠµα του Προέδρου της Δημοκρατίας. Ο Κ. Καραμανλής θα επιλέξει τη λύ- 
ση της παραίτησης. Κι αυτή θα”ναι η οξύτερη και πικρότερη αντιπαράθε- 
ση των δύο πολιτικών ηγετών, που δεν µπορεί όµως να γνωρίζει κανείς 
-δεν υπήρχαν τότε τα τόσο προχωρημένα «γκάλοπ»- πόσο επηρέασετο ε- 
κλογικό σώμαστις εκλογέςτης 2.6.1985 που κέρδισετο ΠΑΣΟΚµΕε 45,8226 
και 161 έδρες. 

Ένας νέος κύκλος εκλογικής αντιπαράθεσης ανάµεσα στους «διαδό- 
χους» των δύο πολιτικών ηγετών ανοίγει µετις εκλογές της 18.6.1989. Από 
την µια «όχθη», 9 Α. Παπανδρέου ὡς αρχηγός του ΠΑΣΟΚ (39,1556 και 125 
έδρες) και ο γιοςτου, Γιώργος Παπανδρέου, 37 ετών -που εκλέγεται βου- 
λευτής Αχαΐας από το 1981 και έχει διατελέσει ήδη υφυπουργός Πολιτι- 





σµού (1985-87) και υπουργός Παιδείας (1988-89)- εκλέγεται και πάλι βου- 
λευτής µε 19.911 σταυρούς. Και από την άλλη «όχθη», ο Κώστας Καραμαν- 
λής, 33 ετών, ανιψιός του Κωνσταντίνου Καραμανλή, που στην πρώτη του 
συμμετοχή σ’᾿ εκλογές θα βγει βουλευτής Α΄ Θεσσαλονίκης (35.068 σταυ- 
ροῦ µε τη Νέα Δημοκρατία (44,2536 και 145 έδρες). Θα είναι ένας από 
τους 145 βουλευτές της Ν.Δ. που µαζί µετους 28 βουλευτές του Συνασπι- 
σμού θα στηρίξουν την κυβέρνηση της ιδιότυπης σύμπραξης Δεξιάς και Α- 
ριστεράς, υπό τον Τζ. Τζανετάκη. 

Ακολουθούν σε λίγους µήνες οι εκλογέςτης 59.11.1989. Ο Κώστας Κα- 
ραμανλής εκλέγεται βουλευτής Α΄ Θεσσαλονίκης (32.503 σταυροί) µε τον 
συνδυασμό της Ν.Δ. (46,19356 και 148 έδρες). Ο Γιώργος Παπανδρέου, 
βουλευτής Αχαΐας (12.756 σταυροῦ µε το ΠΑΣΟΚ του Α. Παπανδρέου 
(40.6706 και 128 έδρες). Οι άνδρες και των δύο πολιτικών οικογενειών θα 
υπερβούν την πολιτική τους αντιπαράθεση και θα στηρίξουν -την ανάγκην 
φιλοτιμίαν ποιούµενοι- την «οικουμενική» κυβέρνηση Ξ. Ζολώτα. 

Στις εκλογές της 8.4.1990 κερδίζει η Ν.Δ. (46,8926 και 150 έδρες). Ο 
Κώστας Καραμανλής εκλέγεται και πάλι για τρίη συνεχόμενη φορά βου- 
λευτής Α΄ Θεσσαλονίκης (39.902 σταυροῦ. Θα θεωρηθεί, όµως, πολύ «νέ- 
οο» για να αναλάβει θέση υπουργού ή υφυπουργού στην κυβέρνηση ΚΚ. 
Μητσοτάκη. Ο Α. Παπανδρέου ως αρχηγός του ΠΑΣΟΚ (98,6156 και 125 έ- 
δρες) και ο Γ. Παπανδρέου (14.881 σταυροί στην Αχαΐα) θα καταλάβουν 
τα έδρανα της αξιωματικής αντιπολίτευσης και δεν θα ψηφίσουν στις 
4.5.1990 ως Πρόεδρο της Δημοκρατίας τον Κωνσταντίνο Καραμανλή που 
εκλέγεται µε 153 ψήφους, εκ των οποίων η µία ανήκει στον ανιψιό του 
Προέδρου της Δημοκρατίας, Κώστα Καραμανλή. 

Λεπτομέρεια: Η πρώτη «κόντρα» των δύο µονοµάχων των προσεχών 
εκλογών δόθηκε σε µια δηµόσια συζήτηση (10.1.1991) για τα δικαιώµατα 
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τῆς ὁποίας θὰ προσδώση νέαν ὄψιν εἰς τὴν συμπρωτεύουσαν 


Ὁ Πρωθυπουργός κ. Κων, Καραμανλῆς συνεχ ἴζων τὴν ἐπιθεώρησιν τῶν ἐκτελφυμένων ἔργω 
εἰς Θεσσαλονίκην, µετέδη καὶ εἷς τὴν νέαν παραλιακῆν λεωφόρον, ἡ ὁριστικὴ διαµόρφωσι: 


«Ελληνικός Βορράς», 2δ.7.1959 
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Γεώργιος Παπανδρέου, 
υποψήφιος βουλευτής 4έσβου 
του κόμματος των φιλελευθέρων 


των μειονοτήτων, όπου οι δύο πολιτικοί άνδρες διατύπωσαν ενδιαφέρου- 
σες και σχετικώς προωθηµένες απόψεις (βλ. «Ελευθεροτυπία», 10.1.9004). 

Ως Πρόεδροςτης Δημοκρατίας ο Κ. Καραμανλής -όπως καιτο 1981-6α 
ορκίσει την κυβέρνηση Α. Παπανδρέου που είναι ο μεγάλος νικητής των ε- 
κλογών της 10.10.1993. Το ΠΑΣΟΚ συγκεντρώνει 46,8856 και 170 έδρες. Ο 
Γ. Παπανδρέου έχει εκλεγεί πανηγυρικά στην Αχαΐα µε 27.486 σταυρούς και 
αναλαμβάνει υφυπουργός Εξωτερικών (1993-94) και υπουργός Παιδείας 
(1994-96). Ο Κώστας Καραμανλής, που έχει εκλεγεί πρώτος βουλευτής στη 
Θεσσαλονίκη (55.469 σταυροῦ µετη Ν.Δ. (39,2996), είναι ένας από τους 1414 
βουλευτές που θα καταλάβουν τα έδρανα της αξιωματικής αντιπολίτευσης. 

Στις εκλογές της 22.9.1996 και ενώ έχει ήδη αποχωρήσει οριστικά α- 
πό την πολιτική ζωή ο ἸΚ. Καραμανλής (συμπληρώνοντας το 1995 και τη 
δεύτερη θητεία του στο προεδρικό αξίωμα), έχει φύγει από την ζωή 
(29.6.1996) ο Α. Παπανδρέου, η εκλογική αντιπαράθεση Γ. Παπανδρέου 
και Ι. Καραμανλή βρίσκεται σε δεύτερο πλάνο. Το ΠΑΣΟΚ µε αρχηγό τον 
Κ. Σηµίτη κερδίζει µε 41,4926 και 162 έδρες. Η Ν.Δ. του Μ. Έβερτ συγκε- 
ντρώνει 98,1236 και 108 έδρες. Ο Γ. Παπανδρέου εκλέγεται θριαμβευτικά 
βουλευτής στην Α΄ Αθηνών (100.355 σταυροί) και αναλαμβάνει αναπληρω- 
τής υπουργός Εξωτερικών (1996-99). 

Ο Κ. Καραμανλής, βουλευτής Α΄ Θεσσαλονίκης (56.480 σταυροῦ, µε- 
τά από λίγους µήνες θα κάνει την µεγάλη υπέρβαση: Στο συνέδριο του 
Κόμματος στις 21.9.97 θα εκλεγεί νέος αρχηγός της Ν.Δ. (έκτος κατά σει- 
ρά). Κερδίζει στον β΄ γύρο µε 2.350 ψήφους το Γ. Σουφλιά (1.048 ψήφοι). 

Ο Ἰ. Καραμανλής, 44 ετών, ως αρχηγός της Ν.Δ. χάνει τις εκλογές 
της 9.4.2000 (42,73326 και 125 έδρες), ενώ ο Γ. Παπανδρέου, 48 ετών, εκλέ- 
γεται βουλευτής Α΄ Αθηνών (90.975 σταυρούς) µετο ΠΑΣΟΚΤτου Κ. Σηµί- 
τη, που κερδίζει την εκλογική αναμέτρηση «πάνω στο νήµα» (43,7996 και 
158 έδρες). Αναλαμβάνει και πάλι το υπουργείο Εξωτερικών (1999-2004). 
Μένει τώρα µετά την αιφνιδιαστική και 
θεαματική εκτόξευση του Γ. Παπανδρέ- 
ου στην στρατόσφαιρα της ηγεσίας του 
ΠΑΣΟΚ να δούµε το «ριμέικ» του πα- 
λιού «κλασικού» έργου: Καραμανλής ε- 
ναντίον Παπανδρέου. Να δούµε τώρα 
τα τέκνα µιας «νέας» εποχής, κληρονό- 
µους πολιτικών παραδόσεων και µιας |- 
στορίας - «μυθολογίας», ηγέτες πλέον 
των δύο μεγάλων παρατάξεων στην 
πρώτη εκλογική τους αντιπαράθεση και 
στα πρώτα «ντιμπέιτ», να θέτουν την 
σφραγίδα τους όχι µόνο στην εκλογική 
αναμέτρηση της 7.9.2004 αλλά και στην 
«Νέα πολιτική εποχή» γράφοντας ένα 
ενδιαφέρον κεφάλαιο στην πολιτική 
μας ιστορία. 





[Ιανουάριος 2004] 
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ΣΗΜΕΙΩΣΕΙΣ 


1. Διαδέχθηκε στην πρωθυπουργία τον Αλ. Παπάγο µετά το θάνατό του, µε παρέμβαση των 
ανακτόρων, χωρίς να προλάβει να αποφασίσει η κοινοβουλευτική ομάδα του κόµµατος. 0 Γ. 
Παπανδρέου υπήρξε στη βουλή ένας από τους οξύτερους επικριτές αυτής της, όχι και τόσο 
άψογης κοινοβουλευτικά, μεθόδου, που ανέδειξε πρωθυπουργό και αρχηγό του κόμματος, 


ερήμην του κοινοβουλίου. 
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Άρης Θεσσαλονίκης: Από την ίδρυσή του 


(1914) µέχρι την κατάκτηση του πρώτου 
πανελλήνιου πρωταθλήματος (1925) 
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Δημήτρης 1 όλης 








(| ο 1912 αποτελεί έτος-σταθµό για τη χερσόνησο του Αίμου. Ζωηρές 
διπλωματικές ζυµώσεις σημειώνονται μεταξύ Σερβίας και Βουλγαρί: 
ας, οι οποίες καταλήγουν στην συνθήκη της 22ης Φεβρουαρίου 1912. Η 
συνθήκη αυτή καθόριζε κοινό µέτωπο εναντίον της Τουρκίας και διανοµή 
των εδαφών της ευρωπαϊκής Τουρκίας. Ακολούθησε τριετής αμυντική 
συμμαχία Ελλάδας - Βουλγαρίας, στις 16/29 Μαΐου 1912, εναντίον της 
Τουρκίας, χωρίς να γίνει λόγος περί διανομής εδαφών. Στον συνασπισμό 
των τριών χωρών προσχώρησε και το Μαυροβούνιο, το οποίο άρχισε και 
πρώτο τις εχθροπραξίες εναντίον της Τουρκίας, στις 26 Σεπτεμβρίου 
1912. Ακολούθησαν στις 4 Οκτωβρίου η Βουλγαρία και η Σερβία και στις 
5 η Ελλάδα. Μονάδες του ελληνικού στρατού προελαύνοντας ακάθεκτα 
µέσα στη Μακεδονία και ύστερα από αλλεπάλληλες µάχες απελευθέρώ- 
σαν την Θεσσαλονίκη την ηµέρα ακριβώς της γιορτής του πολιούχου της, 
Αγίου Δημητρίου, στις 26 Οκτωβρίου 1912. Το 1914 βρίσκει την ανθρωπό- 
τητα µε κομμένη την ανάσα, καθώς το ενδεχόμενο κήρυξης ενός πολέμου 
σε παγκόσμια κλίµακα έχει μετατραπεί σε βεβαιότητα. Η αφορμή δεν άρ- 
γησε να δοθεί. Στις 27 Ιουνίου 1914 δολοφονήθηκε στο Σεράγεβο από τον 
σέρβο εθνικιστή Πρίντσιπ ο Αρχιδούκας Φραγκίσκος Φερδινάνδος, διάδο- 
χος του αυστριακού θρόνου, καθώς επίσης και η σύζυγός του, Δούκισσα 
του Χόχενμπεργκ. Η σπίθα του Α΄ Παγκοσμίου πολέμου είχε πλέον ανάψει 
και θα εξελισσόταν µε τραυματικό τρόπο για ολόκληρη την ανθρωπότητα". 

Μέσα σε αυτό το κλίµα, την άνοιξη του 1914, µια συντροφιά που την 
αποτελούσαν 22 νέοι άνθρωποι, πήρε τη µεγάλη απόφαση της ίὄρυσης 
του συλλόγου. Λέγεται ότι σε ένα καφενείο της περιοχής Βότση συγκε- 
ντρώθηκε η παρέα των νέων αυτών ανθρώπων στις 25 Μαρτίου 1914 και 
αποφάσισε να δώσει στο νέο σύλλογο το όνοµα Άρης. Η επιλογή του ονό- 
µατος, όπως και της ημερομηνίας γένεσης του συλλόγου, δεν είναι τυχαία 
γεγονότα. Πρόκειται για τη σύνδεση της νέας Ελλάδας, που εξήλθε ενι- 
σχυµένη από τους Βαλκανικούς πολέμους, µε τις ιστορικές της ρίζες, µε 
την αρχαία ελληνική μυθολογία και τον εθνικό αγώνα του 1821. Διέθετε, 
βεβαίως, και το συγκριτικό πλεονέκτημα ότι ο θεός Άρης ήταν ανώτερος 
από τον ημίθεο Ηρακλή, την μοναδική µεγάλη ομάδα ως τότε της Θεσσα- 
λονίκης". Το κίτρινο χρώμα αντιπροσώπευε το Βυζάντιο και το μαύρο τον 
φόβο και το σκότος που προκαλεί ο θεός Άρης. Η ανάμειξη αρχαιοθλληνι- 
κών και βυζαντινών στοιχείων είναι εμφανής στο νεότευκτο σύλλογο, ο 
οποίος δημιουργήθηκε στην Θεσσαλονίκη, την πόλη που εξέφραζε µε τον 
καλύτερο τρόπο τις προσδοκίες του ελληνισμού της νέας εποχής. Η Με- 
γάλη Ελλάδα των δύο ηπείρων και των πέντε θαλασσών ήταν το όραμα 


που συγκινούσε όλους τους Έλληνες της εποχής, που το θεωρούσαν µά- 
λιστα εφικτό, ιδιαίερα µετά τις πρόσφατες επιτυχίες στα Βαλκάνια. Η 
Θεσσαλονίκη και ο Άρης εξέφραζαν το νέο πνεύμα και τη νέα εποχή. 

Ιδιαίτερα ενδιαφέρον παρουσιάζουν ορισμένα από τα άρθρα του 
ιδρυτικού καταστατικού’, Σύµφωνα µε το Ίο άρθρο: «Ιδρύεται εν Θεσσα- 
λονίκη ο Ποδοσφαιρικός σύλλογος υπό την επωνυµίαν ΑΡΗΣ». Σύµφωνα 
με το 20 άρθρο: «Σκοπός του Συλλόγου είναι η εκγύµνασις ισχυράς οµά- 
ὅας αποτελουµένης εκ πασών των κοινωνικών τάξεων». Βλέπουμε, δηλα- 
δή, ότι υπογραμμίζεται ο υπερταξικός χαρακτήρας της ομάδας. Σύµφωνα 
με το 30 άρθρο: «Ο σκοπός αυτός επιδιώκεται δια της τακτικής εκγυµνά- 
σεως εις την ποδόσφαιραν των παικτών, δι’ εκδρομών και δια συμμετοχής 
εις διαφόρους αγώνας». Οι εκδρομές ήταν ένα συνηθισμένο µέσο και µια 
συνηθισμένη τακτική «μορφωτικών συλλόγων» και αθλητικών οµάδων των 
νεοαπελευθερωµένων περιοχών για την τόνωση και ανύψωση του εθνικού 
Φρονήµατος, ιδιαίτερα των ακριτικών πληθυσμών. Σύµφωνα µε το 4ο άρ- 
Θρο: «Τα µέλη του Συλλόγου είναι α) επίτιµα, β) τακτικά και Υ) ευεργετικά». 
Σύµφωνα, μάλιστα, µετο 7ο άρθρο: «Τα τακτικά µέλη καταβάλουσι μηνιαί- 
ως 2 δραχμές, τα δε ευεργετικά 5 δραχμές». Ιδιαίτερη, συμβολική και ου- 
σιαστική, σημασία έχει το 35ο άρθρο: «Ο Σύλλογος εορτάζει την 2Ρην 
Μαρτίου ηµέραν του Ευαγγελισμού, της απελευθερώσεως της Ελλάδος υ- 
πό του τουρκικού ζυγού». Τέλος, σύµφωνα µε το 40ό άρθρο: «Ο Σύλλογος 
έχει ιδίαν σφραγίδα, φέρουσαν κυκλοτερώς τας λέξεις Ποδοσφαιρικός 
Σύλλογος ο Άρης Θεσσαλονίκης εντός δε το σήµα του συλλόγου». Ο σύλ- 
λογος είχε το έμβλημα «ΑΣΘ ΑΡΗΣ» (41ο άρθρο). Με απόφαση του Πρω- 
τοδικείου Θεσσαλονίκης, στις 13 Φεβρουαρίου 1915, εγκρίθηκε το κατα- 
στατικό του νεότευκτου συλλόγου». 

Πρώτος πρόεδρος ορίστηκε ο Μήνως Κυδωνάκης και ως χώρος στέ- 
γασης ένα μικρό δωµατιάκι στην περιοχή της Καµάρας. Το µεγάλο πρό- 
βληµα, όµως, για τον Άρη ήταν το γηπεδικό. Μια προσωρινή και πρόχειρη 
λύση ήταν ένα γήπεδο της Αλιάνς στην περιοχή Χιρς, γιατο οποίο οι υπεύ- 
θυνοι του συλλόγου κατάφεραν να αποκτήσουν δικαίωµα χρήσης. Η ανα- 
ζήτηση, βέβαια, νέων χώρων συνεχίστηκε. Έτσι, σύντομα μετακόμισαν στο 
συνοικισμό Δόξας και λίγο αργότερα στον ανοιχτό χώρο Τράνσβααλ, εκεί 
όπου σήµερα είναι η συνοικία του Αγίου Φανουρίου. Η παρουσία των συμ- 
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βιβλίο : Κωνσταντίνος 


Ίντος, Η ιστορία του Άρη, 
τόμος 1, Ποδόσφαιρο 
(1914-2000), Θεσσαλονίκη 
2002 
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Ἡ ΝΑ ΤΗ [ΘΛΗΣΛΣ ΙΙ) ΠΙΟΣ η] οι, 
ΕΨΙΙ ΕΙ (βΙΠ 


Ὦ Ὠλυμπιοίκὴς εἶνλι ευτνχτς σήµερες χα 
βαιτέ ων 5ης πρώτην έθνιαπε νίκην τὲς ἀλλητι»ης Β 
ὁσαφπιρικῆς ὁμᾶλος τοῦ ε« Βεάφαλοτικη Άθλης, ἂν 
Ἄθγου « ρεωςο ην κατήταγὲ Διχγωνιοθεῖσα µί 
τς πολοσφε κ” Ῥερξικής ὁμαδος -δὐ ἐν οι 
ἁτήρέω Σνλλογου α Περιδτίρ» ἐπι ιεᾶτο κατελθοόν 
ες θαδαπλονίητν, 





τν πνίκην "ταύτην ἨΧπιριτίζαμιν ὡς; απαρχ 
εώφέωνον ὃνα τά ἀθλητικόν μα; μἔλ]αν πηι 49 
μάν ἀδελρικὰ τὰ χέρια τῶτσιληήμων ποδοσφαρισ” 
μας πεὼ ἀκβάνπσαν τὰ ἀμλητικόν µας γόήτρου. 


Δημοσίευμα από το περιοδικό 
«Ο Ολυμπιονίκης του 
Αμαρουσίου», το οποίο εξέδιδε 
ο τότε πρόεὸρος του Π.Σ. 
Αμαρουσίου 4εωνίδας Πτέρης 
χαι αναφέρεται σε µια απότις 
πρώτες διεθνείς φιλικές νίκες 
του Άρη, αλλά και ολόκληρου 
του ελληνικού ποδοσφαίρου. Η 
πρώτη διεθνής φιλική νίκη του 
Άρη είναι εναντίον τής 
Σπόρτινγκ Κλουμπ Σερβίας, 
στις 20 Ιανουαρίου 1923. 4ΐγο 
αργότερα ήρθε στη 
Θεσσαλονίκη, µετά από 
πρόσκληση του Άρη, η 
Περιστέρ Μοναστηρίου (την 
οποία αναφέρει λανθασμένα 
στο δήµμοσίευμα ως την πρώτη 
διεθνή φιλική νίκη του Άρη). 
Στη συνέχεια, ο Άρης άρχισε τις 
εξορμήσεις του στις βαλκανικές 
χώρες και στη Μέση Ανατολή 





Η πρώτη σελίδα του 
καταστατικού του Άρη. 
Αποτελείται συνολικά από 43 
άρθρα χαι ψηφίστηκε από τη 
Γενική Συνέλευση του συλλόγου, 
στις 10 Μαΐου 1915 
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µαχικών δυνάμεων στη Θεσσαλονίκη έδωσε τη δυνατότητα στον Άρη να α- 
ντιµετωπίσει ξένα στρατιωτικά συγκροτήµατα. Απότις πρώτες οµάδες που 
αντιμετώπισε ήταν οι οµάδες που στελεχώνονταν από ποδοσφαιριστές 
των αγγλικών πλοίων «Εχπιοιίη» και «ΙΚἰπᾳ ἄθοίσε». Τα φιλικά µε τα ξένα 
στρατιωτικά συγκροτήματα συνεχίστηκαν καθ᾽ όλη τη διάρκεια της εδώ 
παραμονής τους, µε µεγάλη επιτυχία. Πιο συγκεκριμένα, ο Άρης αναµε- 
τρήθηκε µε την ομάδα του καναδικού στόλου, την οποία και νίκησε µε 1-0, 
όπως επίσης µε την οµάδα του αγγλικού πολεμικού πλοίου «Φαἰπί (:80/ᾳ6» 
(2 Απριλίου 1916), της οποίας επίσης επιβλήθηκε µε σκορ 3-13. 

Το 1916, στον πρώτο, ανεπίσημο φυσικά, αγώνα που έγινε µε αντίπα- 
λο τον Ηρακλή στο γήπεδο του Συνοικισμού Δόξας, ο Άρης νίκησε 1-0 µε 
τέρµα του Σαλούστο’. Πρέπει να σημειώσουμε ότι οι ιδρυτές του συλλό- 
γου ήταν ταυτοχρόνως ποδοσφαιριστές, µέλη και διοικούντες. Τα γεγονό- 
τα που είχαν σαν επίκεντρο τη Θεσσαλονίκη, στα τέλη του 1916 και στις 
αρχές του 1917, είχαν ως αποτέλεσµα την ουσιαστική διάλυση του συλλό- 
γου, αν και νομικά υπήρχε και λειτουργούσε νόµιµα και κανονικά. Ενώ, λοι- 
πόν, ο Άρης βρισκόταν στα πρόθυρα της ουσιαστικής του διάλυσης, µια 
ομάδα μαθητών του Α΄ Γυμνασίου Αρρένων, στην περιοχή της Αγίας Τριά- 
δας, µε επικεφαλής τον Αγοραστό Αγοραστού, συγκρότησαν ποδοσφαιρι- 
κή ομάδα, αποτελούμενη από τους: Κότσιανο Πρόδροµο, Βικελίδη Γρηγό- 
ριο, Παπαγεωργίου Σωτήριο, Νιχάτ Οσμάν, Ηλιάδη Δημήτριο, Μπαρίτα Ιω- 
άννη, Λόγγο Λεωνίδα, Σωτηρόπουλο Δημήτριο, Βλαχόπουλο Λάζαρο, Κό- 
ρατς Αλέξανδρο και Τσιντσίφα Κωνσταντίνο. Σε αυτή την ομάδα προστέ- 
θηκαν αργότερα οι: Βλαχόπουλος Ζαχαρίας, Οπλοποιός Δημήτριος και 
µερικοί άλλοι. Παραβλέποντας την ύπαρξη του «παλαιού» Άρη, βάφτισαν 
την ομάδα τους Άρη, θεωρώντας ότι η δράση της αποτελούσε συνέχεια 
της παλιάς ομάδας. Το 1918, ο «νέος» Άρης αντιμετώπισε σε φιλικά παι- 
χνίδια συνοικιακές οµάδες. Στο γήπεδο, μάλιστα, της Τριανδρίας αντιµε- 
τώπισε νικηφόρα οµάδες των ιταλικών δυνάμεων". 

Το 1919, ο σύλλογος «Αστραπή», που έδρευε μεταξύ των οδών Παπά- 
φη και Λεωφόρου Στρατού, αποφάσισε την ενσωµάτωσή του στον «επίση- 
μο και νόμιμο» Άρη. Αυτή η κίνηση υπήρξε καθοριστική για το µέλλον και 
την εξέλιξη του συλλόγου. Μια ιστορική φυσιογνωμία του Άρη, ο Κώστας 
Βικελίδης», ήταν αρχικά αθλητής της «Αστραπής». Τον Σεπτέμβριο του 
1919, µέλη της τότε διοίκησης του «Α.Σ. ΑΡΗΣ» παρέλαβαν επισήµως τη 
σφραγίδα του συλλόγου και ένα αντίγραφο του παλαιού καταστατικού 
από το Πρωτοδικείο Θεσσαλονίκης. Με αυτόν τον τρόπο, ο Άρης βγήκε 
από τη λαίλαπα των κοσµογονικών εξελίξεων της πενταετίας 1915-1950 
«ένας και αδιαίρετος» αλλά και ιδιαίτερα ενισχυμένος". 

Το 1921 την ενσωμάτωση στον Άρη αποφάσισε και ο σύλλογος «Κε- 
ραυνός», που έδρευε στην οδό Κιλκισίου. Γραμματέας του «Κεραυνού» 
ήταν ο Σταύρος Ζώκος. Με αυτές τις κινήσεις ο Άρης ισχυροποιήθηκε 
αφάνταστα σε µια περιοχή που άρχιζε από το Γ΄ Σώμα Στρατού και τελεί- 
ὦνε στην 25η Μαρτίου, από τη σηµερινή οδό Παπαναστασίου µέχρι τη θά- 
λασσα. Αυτός είναι και ο λόγος που όλοι συνδέουν τόσο πολύ τον Άρη µε 
την Αγία Τριάδα, που ήταν το επίκεντρο αυτής της περιοχής. Ο ερχομός 
των προσφύγων που συντελείται σταδιακά αυτά ακριβώς τα χρόνια, και 


ιδιαιτέρως µετά το 1922, θα δώσει νέα ώθηση και δυναμική στον Άρη, τον 
οποίο στηρίζουν οι νέοι κάτοικοι της πόλης. Ιστορικά θα μείνουν τα πρώ- 
τα στέκια που χρησιμοποιήθηκαν ως αποδυτήρια και γραφεία. Το πρώτο 
ήταν δυο συνεχόμενα πλινθόκτιστα δωµάτια στην περιοχή Δόξας. Αργότε- 
ρα, στην περιοχή Χιρς, πίσω από την Βίλα Ίντα. Έπειτα, πίσω από το ιτα- 
λικό μονοπώλιο έγινε ο διαµοιρασµός µιας µεγάλης κατοικίας, την οποία 
μοιράζονταν οι παράγοντες του Άρη µε άγγλους στρατιώτες και τη σοσια- 
λιστική νεολαία. Τέλος, το σπίτιτου πρώτου προέδρου του Άρη Μήνω Κυ- 
δωνάκη, στην οδό Μισράχη (Φλέμινγκ)! 

Την περίοδο 1921-1922, ο Άρης αναµετράται πολλές φορές µε τον 
συμπολίτη Ηρακλή. Σ8 µια, µάλιστα, συνάντησή τους, στις 17 Οκτωβρίου 
1921, η συνάντησή τους διακόπτεται λόγω επεισοδίων και ενώ το αποτέ- 
λρσμα ήταν 0-0. Η ενδεκάδα του Άρη αποτελείτο από τους: Αστεριάδη Ζα- 
χαρία, Παπαγεωργίου Αθανάσιο, Βεντουρέλη Μιχάλη (προερχόμενο από 
τον Πανελλήνιο Αθηνών), Κόρατς Αλέξανδρο, Μαριάνη, Σαλούστο Κάρο- 
λο, Ηλιάδη Δημήτριο, Νικολαΐδη, Οπλοποιό Δημήτριο, Μπασούδη και Να- 
κόπουλο Ιωάννη). Την ίδια Χρονιά, ο Ηρακλής νίκησε 1-0 τον Άρη, ενώ σε 
φιλική συνάντηση του 1922 ο Άρης επιβλήθηκε του Ηρακλή µε 2-0: 

Στις 20 Ιανουαρίου 1923, ο Άρης έγινε η πρώτη ελληνική ομάδα που 
αντιμετώπισε σε φιλικό αγώνα ξένη ομάδα, η οποία είχε έρθει γι’ αυτό το 
λόγο στη Θεσσαλονίκη. Αντίπαλός του ήταν η Σπόρτινγκ Κλουμπ Σερβίας, 
την οποία νίκησε ο Άρης µε 3-1. Την ίδια Χρονιά, το 1923, ο Άρης κατέκτη- 
σε το πρώτο τοπικό πρωτάθλημα Θεσσαλονίκης. Στο φινάλε των υποχρε- 
ώσεών του, στις 22 Απριλίου 1923, κατέβαλε µε 5-0 τη ΧΑΝΘ, κατακτώ- 
ντας το Ίο πρωτάθλημα Θεσσαλονίκης. Στις 12 Αυγούστου 1923, ο Άρης 
εν κατακτάει τον τίτλο του πρωταθλητή Ελλάδος στα µπαράζ, χάνοντας 
από τον Πειραϊκό Σύνδεσμο µε 3-1 (η διοργάνωση είχε ακόµη ανεπίσημο 
χαρακτήρα). Στις 5 Απριλίου 1924 ο Άρης πραγματοποίησε την πρώτη επί- 
σκεψη ελληνικής ομάδας στο εξωτερικό, αντιμετωπίζοντας στο Μοναστή- 
ριτη σερβική Περιστέρ, από την οποία και ηττήθηκε µε 2-1. Είχε προηγη- 
θεί συνάντηση των δυο οµάδων στη Θεσσαλονίκη, στις 2 Νοεμβρίου 1924, 
οπότε και ο Άρης είχε επιβληθεί 5-0 της σερβικής ομάδας. Στις {11 Μαΐου 
1924 ο Άρης στο τέλος των υποχρεώσεών του νίκησε τον Ηρακλή µε 4-1, 
κατακτώντας έτσι το 2ο πρωτάθλημα Θεσσαλονίκης. Στις 9 Αυγούστου 
1925, στο φιλικό αγώνα µε τη µεγαλύτερη ίσως ιστορική σηµασία, ο Άρης 
νίκησε τον ΠΑΟΚ µε 5-2, διατηρώντας έτσι για πάντα τα κιτρινόµαυρα 
χρώματα, που διεκδικούσε η νέα ομάδα. Ο ΠΑΟΚ σε εκείνο τον αγώνα εἷ- 
χε την αρχική του ονομασία, δηλαδή Ένωση Κωνσταντινουπολιτών”. Στις 
27 Ιουνίου 1926, ο Άρης κατέκτησε το 3ο πρωτάθλημα Θεσσαλονίκης, νι- 
κώντας στο µπαράζ τον ισόβαθµο στην κορυφή Ηρακλή, µε σκορ 4-1'". 

Από τον Ιούνιο του 1927, ο Άρης εγκαταστάθηκε στο γήπεδο που υ- 
πήρχε τότε στη σηµερινή Λεωφόρου Στρατού (ΔΕΘ), όπου και παρέμεινε 
µέχρι το 1939". Η τεράστια ανάπτυξη του Άρη επισφραγίζεται από την κα- 
τάκτηση του πρώτου πανελληνίου πρωταθλήματος, που διοργάνωσε η Ελ- 
ληνική Ποδοσφαιρική Οµοσπονδία, το 1928. Στις 24 Ιουνίου 1928, ο Άρης 
νίκησε τον φιλοξενούμενο Εθνικό Πειραιώς µε 3-1 και κατέκτησε το Πρώ- 
το Πανελλήνιο Πρωτάθλημα”. Μια νέα εποχή ανέτειλε για τον Άρη και τον 
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θρύλο που δημιουργείται γύρω από το όνοµάτου. Η επιτυχία του πανηγιυ- 
ρίστηκε έντονα στη Θεσσαλονίκη από τους φίλους του, όπως φανερώνε- 
ται από τα δημοσιεύματα των τοπικών εφημερίδων της εποχής. Με αυτόν 
τον τίτλο ο Άρης καθιερώθηκε στη συνείδηση όλων των φιλάθλων της χώ- 
ρας ὣς µια µεγάλη ποδοσφαιρική δύναμη”. 

Από το 1914 ως το 1922, την πρώτη αναγνωριστική οκταετία, πρόε- 
ὅροι του Άρη διετέλεσαν οι. Κυδωνάκης Μήνως, Ιωαννίδης Δημήτριος, 
Ρωσσιάδης Ρούσσος, Πλιάτσικας Ιωάννης, Κότσιανος Πρόδρομος. Πρόε- 
ὄρος του Άρη από το 1923 ὡς το 1928 ήταν ο Ελευθέριος Ηλιάδης και 
προπονητής από το 1922 ως το 1927 ο Κώστας Βικελίδης, ενώ την περίο- 
δο 1927-28 ο Κέσλερ'", 

Ταυτόχρονα, όµως, µετην παραπάνω δραστηριότητα, ο Άρης απέκτη- 
σε και τµήµατα στίβου, κολύμβησης, βόλεϊ, όπως επίσης και γυναικείο τµή- 
μα. Το κολυμβητικό τµήµα, µάλιστα, περιελάμβανε και ομάδα υδατοσφαί- 
ρισης (γουότερ-πόλο), η οποία θεωρείτο η κορυφαία της Ελλάδας και από 
ατυχία δεν κέρδισε το πρωτάθλημα στους Πανελλήνιους Ναυτικούς Αγώ- 
νες του 1927. Μεγάλη ανάπτυξη γνώρισε και το τµήµα βόλεϊ του Άρη, τό- 
σο το αντρικό όσο και το γυναικείο τµήµα. Η προσφορά των αδερφών Βι- 
κελίδη ήταν ανεκτίµητη στο γυναικείο βόλεϊ. Αλλά και το τµήµα στίβου του 
συλλόγου άρχισε βαθμιαία να αναπτύσσεται, µε την ιδιαίτερη φροντίδα 
του τότε τερματοφύλακα της ποδοσφαιρικής ομάδας Πέτρου Φέτση". 

Θα κλείσουμε µε ένα σχόλιο του περιοδικού «Αθλητικός Κόσμος», το 
οποίο είχε ασχοληθεί εκτενώς σε αφιέρωμάτου µε την οµάδα του Άρη: «Η 
ευγενής αυτή προσπάθεια έφθασε κατά το τελευταίον αυτό χρονικό διά- 
στηµα |2.Σ εννοεί την δεκαετία του 1920] εις το κατακόρυφον, εις βαθµόν 
που να δύναται να είπη κανείς µετά πεποιθήσεως - και το ομολογώ και 
εγῶ- ότι σήμερον ο Άρης είναι η ισχυροτέρα ποδοσφαιρική οµάς της Μα- 
κεδονίας-Θράκης, εάν όχι και όλης της Ελλάδος», 
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το πλαίσιο συγγραφής της βιογραφίας του Νικολάου Μάνου, πολι- 
τικής προσωπικότητας που διαδραμάτισε σηµαντικό ρόλο στη Θεσ- 
σαλονίκη στην περίοδο 1910-1946, εντόπισα ορισμένα στοιχεία σχετικά µε 
την οἰκία στην οποία γεννήθηκε ο αναµορφωτής της Τουρκίας Κεμάλ Ατα- 
τούρκ, στην οδό Αποστόλου Παύλου, στη Θεσσαλονίκη. 

Τα στοιχεία είναι αποσπασματικά, δεδομένου ότι µόνον μικρό τµήµα 
του δημοτικού αρχείου που έχει διασωθεί είναι διαθέσιμο στους ερευνη- 
τές. Το τµήµα αυτό φυλάσσεται στο Κέντρο ἱστορίας Θεσσαλονίκης του 
Δήμου Θεσσαλονίκης. Ωστόσο, τα δεδοµένα φαίνονται επαρκή για να δεί- 
ξουν το σηµαντικό ρόλο που διαδραμάτισε ο Νικόλαος Μάνος στη διάσω- 
ση της κατοικίας και της δωρεάς της στην Τουρκική Δημοκρατία. 

Ο Νικόλαος Μάνος εξελέγη δύο φορές Δήμαρχος Θεσσαλονίκης και 
άσκησε τα καθήκοντά του στα 1929-1930 και στα 1934- 
1996. 

Όπως είναι γνωστό, στα 1924 ολοκληρώθηκε η 
ανταλλαγή τῶν πληθυσμών μεταξύ της Ελλάδας και 
της Τουρκίας και οι μουσουλμάνοι κάτοικοιτης Θεσσα- 
λονίκης (πλην ξένων υπηκόων) απελάθηκαν οριστικά 
από την πόλη. Τα ακίνητα πρώην μουσουλμανικής Ιδιο- 
κτησίας περιήλθαν στην ιδιοκτησία ενός ταμείου για 
την αποζημίωση των χριστιανών προσφύγων, που είχαν 
απελαθεί από την Τουρκία. Τα ακίνητα εκποιήθηκαν σε 
ανοιχτές δημοπρασίες και περιήλθαν κυρίως σε πρό- 
σφυγες. 

Η πρώτη αναφορά για το υπό συζήτηση ακίνητο 
περιλαμβάνεται σε απόφαση του Δημοτικού Συμβουλί- 
ου Θεσσαλονίκης που ελήφθη µε εισήγηση του Δημάρ- 
χου Νικολάου Μάνου το Δεκέμβριο του 1935 (Κέντρο 
ἱστορίας Θεσσαλονίκης, Δημοτικό Αρχείο: φάκελος 8, 
υποφάκελος ). 

Όπως προκύπτει από το ανωτέρω πρακτικό του 
1995, ο Δήμος Θεσσαλονίκης είχε λάβει παλαιότερα - 
και συγκεκριµένα στα 1933- την απόφαση να αγοράσει 
την οικία στην οποία γεννήθηκε ο Κεμάλ Ατατούρκ 
(4868/1993 απόφαση του Δημοτικού Συµβουλίου). Πρέπει να σημειωθεί ότι 
στα 1933 δήμαρχος ήταν ο Χαρίσιος Βαμβακάς, τέως γερουσιαστής και 
άλλοτε µέλος του οθωμανικού κοινοβουλίου (1908-1912). Ο Βαμβακάς 
ήταν αντίπαλος του Μάνου. Αλλά λόγω της ιδιορρυθµίας του εκλογικού 


συστήµατος η πλειοψηφία του Δημοτικού Συµβουλίου διέκειτο Φφιλικώς 
προς τον Νικόλαο Μάνο. 





Η παραπάνω απόφαση του Δημοτικού Συµβουλίου δείχνει ότι στα 
1933 διασωζόταν ακόµη στη Θεσσαλονίκη η µνήµη της κατοικίας που είχε 
γεννηθεί ο Κεμάλ Ατατούρκ. Είχαν περάσει µόνον 55 χρόνια από τη γέννη- 
ση του τούρκου ηγέτη. Ας σημειωθεί ότι ο Κεμάλ Ατατούρκ είχε υπηρετή- 
σει ως αξιωματικός στη Θεσσαλονίκη στις αρχές του εικοστού αιώνα. Δεν 
υπάρχουν πηγές για την διαμονή του στην πόλη, αλλά ασφαλώς θα άφη- 
σε και ο ίδιος μαρτυρίες στον κοινωνικό περίγυρό του για το σπίτι που εἰ- 
χε γεννηθεί. 

Το ζήτηµα της αγοράς της κατοικίας παρέμενε εκκρεµές µέχριτο Δε- 
κέµβριο του 1935, χωρίς να σημειωθεί καμία εξέλιξη. Τότε, ο Νικόλαος 
Μάνος ανέσυρε την προηγούµενη απόφαση από τη λήθη και πρότεινε στο 
Δημοτικό Συμβούλιο να επέλθει συνεννόηση µε τους ιδιοκτήτες του οική- 
µατος όπου γεννήθηκε ο Κεμάλ Ατατούρκ. Για το σκοπό αυτό πρότεινε να 
σχηµατισθεί επιτροπή δημοτικών συμβούλων, η οποία και θα έκανε τις 
σχετικές συνεννοήσεις. Η πρότασή του έγινε δεκτή από το Δημοτικό Συµ- 
βούλιο, στο οποίο διέθετε απόλυτη πλειοψηφία. 

Η ταυτότητα των ιδιοκτητών του ακινήτου δεν προκύπτει από το εν 
λόγω πρακτικό του Δημοτικού Συµβουλίου. Τη γνωρίζουμε όµως από µε- 
ταγενέστερο δηµοσίευµα εφημερίδας («Ταχυδρόμος Βορείου Ελλάδος», 
12.68.1936). Πρόκειται γιατους Γρηγόριο, Γεσθημανή και Αλίκη Σεραφειµ(- 
δου, οι οποίοι είχαν προφανώς αγοράσει το ακίνητο µε τη διαδικασία της 
δηµόσιας εκποίησης των ανταλλαξίµων κτημάτων τέως μουσουλμανικής 
ιδιοκτησίας. Η οικογένεια Σεραφειµίδου ασχολιόταν µε το εμπόριο ενδυ- 
µάτων (Δελτίο 3.908 του Εμπορικού και Βιομηχανικού Επιμελητηρίου Θε6- 
σαλονίκης). 

Προφανώς, η συνεννόηση δεν απέδωσε και ο Δήμος κίνησε διαδικα- 
σία απαλλοτρίωσης. Η διαδικασία ολοκληρώθηκε στις αρχές Αυγούστου 
1936, όπως προκύπτει από δηµοσίευµα εφημερίδας («Ταχυδρόμος Βορεί- 
ου Ελλάδος», 12.8.1936), το οποίο κατέγραψε τα πρακτικά συνεδρίασης 
του Δημοτικού Συµβουλίου. Στη συνεδρίαση εκείνη ο Νικόλαος Μάνος 
ανακοίνωσε ότι η αρμόδια κρατική υπηρεσία είχε εγκρίνει την απόφαση 
του Δήμου Θεσσαλονίκης να απαλλοτριῶθεί το ακίνητο. 

Μόλις οι ιδιοκτήτες πληροφορήθηκαν ότι η απαλλοτρίωση προχωρού- 
σε, έκαναν µία ύστατη προσπάθεια να την αποφύγουν, προτείνοντας στο 
Δήμο να αγοράσει το ακίνητο αντί ποσού 1.600 χρυσών αγγλικών λιρών. 
Αυτό προκύπτει από δηµοσίευµα εφημερίδας, που κατέγραψε τη σχετική 
συζήτηση στη συνεδρίαση του Δημοτικού Συμβουλίου («Ταχυδρόμος Βο- 
ρείου Ελλάδος», 18.8.1956). 

Ωστόσο, µε πρόταση του Νικολάου Μάνου, το Δημοτικό Συμβούλιο 
αποφάσισε να προχωρήσει η απαλλοτρίωση, προκειµένου να δωριθεί η οι- 
κία στην Τουρκική Δημοκρατία. Έτσι, η αρμόδια κρατική υπηρεσία (Γενική 
Διοίκηση Βορείου Ελλάδος) κήρυξε αναγκαστικώς απαλλοτριωτέο το ακί- 
νητο («Ταχυδρόμος Βορείου Ελλάδος», 31.8.1956 και 22.9.1996). 

Στη συνέχεια, ο Νικόλαος Μάνος τέθηκε σε αργία για πολιτικούς λό- 
γους. Η διαδικασία, όµως, προχώρησε και µετά από λίγους µήνες, τον 
Απρίλιο του 1937, ο Δήμος Θεσσαλονίκης δώρισε επισήµως το ακίνητο 
στην Τουρκική Δημοκρατία (εφημερίδα «Μακεδονία», 30.4.1937). 


Απόψεις από 
την οικία Ατατούρκ 
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ΗΠ χρονολόγηση του ναού της Αγίας Σοφίας 
Θεσσαλονίκης µέσα από τα επιγραφικά δεδοµένα 


Γιώργος Βελένης 


Η επιγραφή του τρούλου τής Αγίας Σοφίας 
µε τή χρονολογία 


(“ ο θέµα γύρω από τη χρονολόγηση του ναού της Αγίας Σοφίας εξα- 
κολουθείνα παραμένει ανοικτό, µολονότιτα τελευταία εκατό χρόνια 
καταπιάστηκε µε το μνημείο αυτό της Θεσσαλονίκης πληθώρα ερευνητών 
και γράφτηκαν δύο διδακτορικές διατριβές]. Για την κύρια φάση του ναού, 
την αρχική, έχουν προταθεί διάφορες χρονολογήσεις, άλλες µέσα στο 8ο 
αιώνα, άλλες µέσα στον 7ο και άλλες ακόµη νωρίτερα. Η ένταξήτου σεπε- 
ρίοδο προγενέστερη του 8ου αιώνα προτάθηκε από µικρή ομάδα ερευνη- 
τών, οι οποίοι στήριξαν την άποψή τους στη µία από τις δύο τρίστιχες ψη- 
φιδωτές επιγραφές του τρούλου µε τη χρονολογία (εικ. 1): -- Μην Νοεμ- 
βρίω ἰν «δΣικ/τιόνι τετάρτη ἔτους ἁπὸ κτίσεως κόσμου ο 1-3 ] 

Οι υποστηρικτές αυτής της άποψης, θεωρώντας ότι η επιγραφή µε 
την κολοβή χρονολογία ήταν εγγεγραμµένη σε ορθογώνιο πλαίσιο, από το 
οποίο το 5 απείχε ελάχιστα, αναζήτησαν µια διψήφια βυζαντινή ή πρωτο- 
βυζαντινή χρονολογία, µέσα στην πρώτη χιλιετία, ταιριαστή µε την τέταρ- 
τη ινδικτιώνα”. Οι χρονολογίες αυτές είναι ελάχιστες και όλες πριν τα τέλη 
του 7ου αιώνα. Ως πιθανότερη προτάθηκε εκείνη του 690/1, η οποία συν- 
δέθηκε υποχρεωτικά µε τη δεύτερη οικοδομική φάση του ναού. Έτσι ανα- 
ζητήθηκε µια ακόµη προγενέστερη χρονολόγηση για την ίδρυση του ναού, 
η οποία συσχετίστηκε µε τους σεισμούς του 620-630 μ.Χ. 

Η υιοθέτηση αυτής της άποψης προὐποθέτει µία σειρά παραδοχών, 
οι οποίες μειώνουν στο ελάχιστο τις πιθανότητες για ένταξη του ναού 
της Αγίας Σοφίας µέσα στον 7ο αιώνα. Θα πρέπει, δηλαδή, να δεχτού- 
με; α) ότι η προγενέστερη βασιλική είχε µικρή διάρκεια ζωής, β) ότιοε- 
σωτερικός χώρος παρέμεινε ακόσµητος για ενάµιση περίπου αιώνα ή ό- 
τι υπήρξε κάποιος αρχικός διάκοσμος, ο οποίος καταστράφηκε ολοσχε- 
ρώς για να αντικατασταθεί από τον ανεικονικό του 8ου αιώνα, Υ) ότι η 
παρουσία του σχετικού ψαλμού των εγκαινίων στη βάση του τεταρτο- 
σφαιρίου της αψίδας αποτελεί εξαίρεση του κανόνα και σχετίζεται µε 
µια τρίτη φάση εργασιών, ὅ) ότι ο γλυπτός διάκοσμος που χρησιµοποι- 
ήθηκε στην πρώτη φάση του ναού, στο σύνολό του, ανάγεται σε χρό- 





νους προγενέστερους από τα µέσα του 7ου αιώνα, ϱ) ότι η πρωτοβυζᾳα- 
ντινή και η βυζαντινή εν γένει χρονολογία από κτίσεως κόσμου είχε επι- 
σηµοποιηθεί πριν από τα τέλη του 7ου αιώνα, στ) ότι ο τύπος των γραµ- 
µάτων στις επιγραφές του ιερού είναι µεταγενέστερος από εκείνον των 
δύο επιγραφών του τρούλου, Ό) ότι τα αρµολογήµατα του τρούλου που 
φέρουν τα ακιδογραφήµατα πάνω σε νωπό κονίαµα έγιναν δύο έως 
τρεις αιώνες µετά το κτίσιμο του τρούλου και η) θα πρέπει να δεχτούμε 
την κύρια παραδοχή που παρασύρει όλες τις άλλες, δηλαδή ότι παρά- 
πλευρα µετο ὃΌτης επιγραφής του τρούλου δεν υπάρχει δυνατότητα α- 
ναγραφής γραμμάτων περισσοτέρων του ενός, άποψη που έχει ήδη αμ- 
φισβητηθεῦ. 

Από όλα τα θέµατα που έχουν συζητηθεί στην έρευνα, εκείνα που βα- 
ρύνουν περισσότερο είναι τα επιγραφικά στα οποία οφείλουμε να σταθού- 
µε µε ιδιαίερη προσοχή. Εξετάζοντας, λοιπόν, τις πολυσυζητημένες επι- 
γραφές του τρούλου συνάγεται εύκολα το συμπέρασμα ότι έπονται εκεί- 
νων του ιερού βήματος. Χαρακτηριστικός είναι ο τρόπος γραφής ορισµέ- 
νων γραμμάτων, όπως του Κ µε σπαστό το κάτω σκέλος, καθώς επίσης και 
του στενού Υ µε ενωμένα ή χωρισμένα τα δύο σκέλη στη βάση καιτις κυρ- 
τές απολήξεις (εικ. 1, 2, 3). Τα δύο αυτά γράµµατα αρκούν για να θεωρή- 
σει κανείς τις επιγραφές του τρούλου μεταγενέστερες από εκείνες του ιε- 
ρού βήματος. Επικουρικά αναφέρεται ο τρόπος µε τον οποίο προσαρµό- 
ζεται ένα μικρό | στο πλάι του Γ, καθώς επίσης και στην περίπτωση του Χ, 
όπου η µία κεραία καμπυλώνει πάνω από το | για καλύτερη προσαρμογή. 
Παρ’ όλες τις χονδρές ψηφίδες και τη στενότητα του χώρου που είχε στη 
διάθεσή του ο καλλιτέχνης, διαφαίνεται κάποια προσπάθεια διανθισµένης 
απόδοσης ορισμένων γραμμάτων, όπως του Ε, Θ, Κ, Ο,Υ, Χ, Ω. Όλα αυτά 
συνηγορούν σε µια χρονολόγησητης επιγραφής µετά τατέλη του 8ου αι.'. 
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Για ακριβέστερη χρονολόγηση των δύο αυτών επιγραφών θα µπορού- 
σε κανείς να προτείνει το έτος 885 σε συνδυασμό µε την τέταρτη ινδικτιώ- 
να και την ύπαρξη επισκόπου Παύλου κοντά σε αυτή τη Χρονιά, όπως προ- 
κύπτει από τους επισκοπικούς καταλόγουςξ. Εάν πράγματι συνέβαινε έτσι, 
τότε οφείλαµε να αναζητήσουμε µια χρονολόγηση για την παράσταση της 
Ανάληψης προς τατέλη του Θου αι. ή ακόµη και µέσα στο Ί0ο αι. Ωστόσο, 
δε µπορεί να αποκλείσει κανείς την ύπαρξη ενός προγενέστερου επισκό- 
που µε το ίδιο όνοµα, µέσα στα Χρονικά πλαίσια της δεύτερης εικονοµαχι- 
κής περιόδου κατά την οποία παρουσιάζεται κενό στον επισκοπικό κατά- 
λογο της Θεσσαλονίκης. Εξάλλου, εύλογο θα ήταν να αναρωτηθεί κανείς 
για το είδος του διακόσµου που συνόδευαν οι δύο επιγραφές. Αν υπήρχε 
πράγματι κάποια µεταεικονοµαχική παράσταση στον τρούλο, τότε δεν 
συνέτρεχαν ειδικοί λόγοι αντικατάστασής της. 

Πιθανότερο Φαίνεται να είχε προηγηθεί ένας α- 
νεικονικός διάκοσμος, ο οποίος αντικαταστάθηκε για 
λόγους καθαρά δογµατικούς,͵ όπως συνέβη στην α- 
Ι... ψίδα του ιερού. Εάν θέλαμε, λοιπόν, να προσδιορί- 
σουµε Χρονικά το έτος ολοκλήρωσης της ανεικονι- 
κής εκείνης διακόσμησης του τρούλου, θα προτείνα- 
με το 825 ή το 840, δηλαδή τα µοναδικά εκείνα έτη 
που συνδυάζονται µε τέταρτη ινδικτιώνα και συμπί- 
πτουν ταυτόχρονα µε την δεύτερη εικονομαχική πε- 
ρίοδο. Από τις δύο συμβατές µε την ινδικτιώνα Χρο- 
νολογίες, εκείνη που µπορεί να στηριχτεί µέσα από 
τα επιγραφικά δεδοµένα είναι η δεύτερη, δηλαδή το 
840, όπως θα φανεί στη συνέχεια. Σε ό,τι αφορά την 
κατασκευή του κελύφους του τρούλου και κατά συ- 
| νέπεια του συνόλου της δεύτερης φάσης του ναού, 
-ὁ θα θεωρούσαμε «ως Ιθιπιίπις5 ροςδῖ αµθΠπῃΙ τους σει- 
σμούς που έπληξαν τη Θεσσαλονίκη ανάµεσα στο 
8135 και 8205. 

| Καλύτερα όµως ας εστιάσουµε την προσοχή 

µας στα όσα συμβαίνουν στο τέλος του τρίτου στί- 

χου της επιγραφής µε την ηµεροµηνία (εικ. 1). Το 

πρώτο γράμμα του έτους, δηλαδή το 5, είναι πολύ 

μικρότερο από τα άλλα. Ὑπολείπεται µάλιστα κατάτο 

εν τρίτο. Κατά συνέπεια, και τα επόµενα γράµµατα 

της Χρονολογίας που έχουν εκπέσει θα ήταν ανάλο- 
γου μεγέθους. 

/ Εκείνο που έχει ιδιαίερη σημασία και διέλαθε 

| της προσοχής όλων όσων ασχολήθηκαν µε το θέµα 

είναι η παρουσία ενός κολοβού γράμματος στην προ- 

έκταση του δεύτερου διάστιχου. Όπως φαίνεται στις 

λεπτομέρειες των δημοσιευµένων φωτογραφιών δια- 

γράφεται µε χονδρές λευκές ψηφίδες, όμοιες µε των 

υπολοίπων γραμμάτων και σαφώς μεγαλύτερες από εκείνες του ανθικού 

διακόσμµου’ (εικ. 1). Το γράµµα αυτό δε µπορεί να είναι άλλο παρά το μισό 


αριστερό τµήµα ενός κεφαλαίου Μ. Έτσι, λοιπόν, κερδίζουμε τη δεκάδα 
του έτους από κτίσεως κόσμου. Κατά συνέπεια, λείπει η εκατοντάδα και η 
µονάδα, που μπορούν να ταυτιστούν µε τα γράμματα Τ και Θ. Όλα µαζί δί- 
νουν το έτος ,9ΤΜΘ΄ - 6349, από κτίσεως κόσµου, δηλαδή το 840 μ.Χ. 

Η παρουσία του Μ σε κείνη τη θέση προὐποθέτει ένα ακόµη γράµµα 
δίπλα στο 5, όπου θαταίριαζε πολύ καλάτο Τ. Τοτέταρτο γράµµα θα µπο- 
ρούσε να βρίσκεται πάνω από το Μ ή ανάµεσα και κάτω απότο 59 καιτο τ, 
έτσι ώστε µε τα τέσσερα γράμματα να σχηματίζεται ισοσκελής σταυρός. 
Η σταυρόσχηµη διάταξη ταιριάζει περισσότερο από εκείνη της υπέρθε- 
σης, καθώς βρίσκεται µέσα στο πνεύμα της εποχής. Θα μπορούσε µάλι- 
στα να είχε χρησιµοποιηθεί από τον ψΨηφοθέτη ὡς ένα εικαστικό θέµα, δη- 
λωτικό του τέλους της επιγραφής. Δηλαδή ὡς ένας σταυρός µε τον οποί(- 
ο θα ολοκληρωνόταν το επιγραφικό σύνολο, όπως κατά κανόνα συμβαίνει 
στις βυζαντινές επιγραφές». 

Ένα άλλο δεδομένο που δεν αξιοποιήθηκε επαρ- 
κώς είναι η αλληλουχία των δύο επιγραφών. Από τον 
τρόπο που παρουσιάζονται στις δημοσιεύσεις διαφαί(- 
νεται ότι όλοι σχεδόν όσοι ασχολήθηκαν µε το θέµα, 
θεωρούν την επιγραφή µε τη χρονολογία ὡς αρχή ενός 
συνόλου. Φαίνεται, όµως, ότι συμβαίνει ακριβώς το α- 
ντίθετο. Η φράση «-- ᾿Επὶ Παύλου τοῦ ἁγιωτάτου ἡμῶν 
ἀρχιεπισκόπου ...» αποτελούσε την αρχή. Ακολουθού- 
σαν και άλλα τρίστιχα και το κείµενο ολοκληρωνόταν µε 
την ηµεροµηνία, όπως συμβαίνει, συνήθως, στις κτητο- 
ρικές επιγραφές”. 

Το πιθανότερο είναι να υπήρχαν έξι συνολικά ενό- 
τητες πάνω από ισάριθµα παράθυρα, σε εναλλαγή:.. 
Τα κείµενα που έχουν χαθεί θα περιείχαν πρόσθετες 
πληροφορίες, κυρίως για πρόσωπα που έπεσαν σε δυ- 
σµένεια και ὡς αιρετικά υπέστησαν ένα είδος ααπηπᾶ- 
ἴο πιεπιοῄ8θ. Ανάµεσα στα ονόματα που θα αναζητού- 
σαµε για τη συμπλήρωση του επιγραφικού συνόλου, 
τα πλέον πιθανά είναι του Λέοντα του Μαθηματικού, 
που έξι µήνες πριν την ολοκλήρωση του ανεικονικού 
ψηφιδωτού είχε τοποθετηθεί στον επισκοπικό θρόνο 
της Θεσσαλονίκης. Λογικό θα ήταν να αναζητήσει κα- 
νείς και το όνοµα του εικονοµάχου επισκόπου, στην ε- 
ποχή του οποίου Θα είχε ξεκινήσει το όλο έργο της 
δεύτερης φάσης. Στις υπόλοιπες θέσεις μπορούσε να 
γίνεται αναφορά στους εκπροσώπους κράτους και εκ- 
κλησίας, που εκείνη την περίοδο ήταν ο πατριάρχης 

Ιωάννης Γραμματικός και ο εικονοµάχος αυτοκράτο- 
ρας Θεόφιλος”. 

Όμωςτι µπορεί να συμβαίνει µε το μοναδικό σωζό- 
µενο όνοµα της άλλοτε εικονοµαχικής επιγραφής; Κά- 
τω από ποιες συνθήκες διασώθηκε το όνοµα του πολυσυζητηµένου «Παύ- 
λου τοῦ ἁγιωτάτου ἀρχιεπισκόπου ...»; Ποιος ήταν, λοιπόν, αυτός ο επί- 
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σκοπος; Ενδεχομένως, θα μπορούσε να ταυτιστεί µε τον προκάτοχο του 
Λέοντα του Μαθηματικού και να συσχετιστεί µε τον κτήτορα της δεύτερης 
φάσης. Πλην όµως δύσκολα θα δικαιολογούσε κανείς τους λόγους για 
τους οποίους δεν απαλείφτηκε το όνοµα ενός εικονοµάχου, όπως φαίνε- 
ται ότι συνέβη µε τους υπόλοιπους. Από την άλλη πλευρά, εάν ήταν ένας 
εικονόφιλος επίσκοπος, έστω και κρυπτοεικονόφιλος, θα είχε διασωθεί το 
όνομά του στους επισκοπικούς καταλόγους. 

Στην περίπτωση που ο γνωστός Παύλος του δεύτερου μισού του 9ου 
αι. φρόντισε τα ψηφιδωτά της Ανάληψης, θα ήταν παράλογο να υποθέσου- 
με ότι ζήτησε να διατηρηθείτο όνοµα ενός συνώνυµου επισκόπου µόνο και 
µόνο για λόγους οικονοµίας. Οι επιφάνειες που καταλαμβάνουν τα δύο 
κείµενα είναι εξαιρετικά µικρές και δεν άξιζε τον κόπο να παραμείνουν δύ- 
ο επιγραφές µιας άλλης εποχής και μάλιστα κολοβές, εκτός και αν ακτινο- 
βολούσαν κάποιο κύρος από το παρελθόν. 

Ο αγιώτατος αρχιεπίσκοπος Παύλος της επιγραφής θα πρέπει να ή- 
ταν ένα άτοµο σεβαστό, ίσως ένας ντόπιος άγιος ή ένα πρόσωπο κοινής 
αποδοχής τόσο από τους εικονόφιλους όσο και από τους εικονοµάχους. 
Στη δεύτερη απότις δύο περιπτώσεις θα ταίριαζε πολύ καλά η εξαίρετη ε- 

κείνη προσωπικότητα που έζησε τις δραματικές στιγµές του τέ- 
λους της πρώτης εικονοµαχικής περιόδου. Δηλαδή, ο πατριάρ- 
χης ΙΚωνσταντινουπόλεως Παύλος ΙΝ, ο οποίος κατέλαβε τον 
πατριαρχικό θρόνο ένα χρόνο πριν την ανάρρηση του ανήλικου 
αυτοκράτορα Κωνσταντίνου ΝΙ. Πρόκειται για µια ενδιαφέρουσα 
ερατική µορφή, το κύρος της οποίας, όπως διαφαίνεται στις 
γραμμµατειακές πηγές, προσπάθησαν να οικειοποιηθούν τόσο οι 
εικονόφιλοι όσο και οι εικονοµάχοι”. 

Εάν πράγματι το ζητούμενο πρόσωπο είναι ο πατριάρχης 
Παύλος ΙΝ, ενδεχομένως να υπήρχε το όνομά του µαζί µε των 
κτητόρων σε µια ιδρυτική επιγραφή στον πρώτο τρούλο της Α- 
γίας Σοφίας, να πέρασε ως πληροφορία µε αφορμή την ανακα- 
τασκευή του τρούλου και να διατηρήθηκε κατά την τελευταία 
ψήφωση για λόγους γοήτρου. 

Πάντως, ο αγιώτατος αρχιεπίσκοπος Παύλος, έτσι όπως α- 
ποκαλείται στην επιγραφή, όποιος και να ήταν, δεν θα πρέπει να 
ζούσε την εποχή που ολοκληρώθηκε η δεύτερη φάση εργασιών 
του ναού. Αυτό ενισχύεται και από τη χρήση του επιθέτου αγιώ- 
τατος, τίτλος ο οποίος ταιριάζει περισσότερο σε έναν θανόντα 
και λιγότερο ὡς αυτοεπίκληση ενός επισκόπου εν ενεργεία, εἰ- 
δικότερα στην περίπτωση που ο ίδιος ήταν και κτήτορας. Οι ι8- 
ράρχες εκείνης της εποχής προβάλλονταν ως εξαιρετικά ταπει- 
νόφρονες, ή τουλάχιστον αυτό επιθυμούσαν να δείξουν µέσα α- 
πό τις πράξεις τους, ενώ οι τρίτοι τους απέδιδαν αφειδώς τον 


) ο ος ο, ο. ς 
λῷ λα τιμητικό τίτλο του αγιωτάτου”. Τα σχετικά παραδείγματα στη 


2 ο θ-- 


Θεσσαλονίκη μιλούν από µόνατους. Με τη φράση «Χριστὲ βω- 
ήθη Θεοφίλου / ταπινοῦ ἐπισκόπου -Ε» επικαλείται ο κτήτορας 


στην περίπτωση της πρώτης φάσης του ναού της Αγίας Σοφίας”. Το ίδιο 
επίθετο χρησιµοποιείται και στη γνωστή επιγραφή της βασιλικής της Αχει- 





ροποιήτου”: «-- Ὑπὲρ ε[ὐχῆς ᾽Α]νδρέου [τα[πινοῦ...». Σε µια τρίτη επιγρα- 
φή από τατείχη της Θεσσαλονίκης γίνεται χρήση του επιθέτου αγιώτατος, 
πλην όµως δηλώνεται µε σαφήνεια ότι εκφωνείται δια στόματος τρίτου: « 
Σ᾿Επὶ τοῦ ἁγιωτ(άτου) / ἀρχιεπισκ(όπου) Εὐσεβε(ίου) ἐγέ(νετο) / ὀρυ(σ)μῶ 
αὐ[τοῦ -ε[»ὶ”. 

Ανακεφαλαιώνοντας τα σχετικά µε τη χρονολόγηση του ναού της Αγί- 
ας Σοφίας, μπορούμε να πούμε τα εξής: 

α) Η ίδρυση του ναού ανάγεται στα τέλη της πρώτης εικονομαχίας 
µαζί µε τον ανεικονικό διάκοσμο του ιερού βήματος επί επισκόπου Θεο- 
φίλου και της συµβασιλείας του αυτοκράτορα Κωνσταντίνου ΝΙ και της 
µητέρας του Ειρήνης της Αθηναίας. Προς το παρόν δεν συντρέχει λόγος 
να θεωρήσουμε το μνημείο πρωιµότερο. Μία µόνον πιθανότητα θα είχε 
ερείσματα για µία χρονολόγηση του ναού γύρω στα µέσα 8ου αι. Δηλαδή 
η περίπτωση να αποσυνδεθεί από τον Κωνσταντίνο ΝΙ και την Ειρήνη την 
Αθηναία και να συνδεθεί µε ένα άλλο συνώνυμο αυτοκρατορικό ζευγάρι, 
τον Κωνσταντίνο νΝ και τη σύζυγό του Ειρήνη τη Χαζάρα. Πλην όµως Θα 
πρέπει από κάπου να προκύψει η µακροβιότητα του επισκόπου Θεοφίλου. 
Θα πρέπει, δηλαδή, να δεχτούμε ότι ο επίσκοπος εκείνος που πρόφθασε 
να υπογράψει τα µισά µόνον πρακτικά της συνόδου του 
787, κατείχε τον επισκοπικό θρόνοτης Θεσσαλονίκης για 
40 περίπου χρόνια. Κάτι που φαίνεται ελάχιστα πιθανό, 
πλην όµως δεν µπορεί και να αποκλειστεί. 

β) Ο επίσκοπος Παύλος της επιγραφής θα πρέπει να 
αποσυνδεθείτόσο από τη συγκεκριμένη κολοβή χρονολο- 
γία όσο και από την παράσταση της Ανάληψης. Η κατα- 
στροφή του πρώτου τρούλου µπορεί να συσχετιστεί µε 
τους σεισμούς του 813-820. Η δεύτερη φάση µαζί µε τα 
χαμένα ψηφιδωτά του τρούλου, από τα οποία απέμειναν 
µόνον οι δύο επιγραφές, ολοκληρώθηκε το Νοέμβριο του 
840, επί επισκόπου Λέοντος του Μαθηματικού. Ως ἴθιπιί- 
ηι5 ροςδί αωθπι για την καταστροφή του εικονομαχικού 
διακόσµου του τρούλου και την εικονογράφηση του ημµι- 
σφαιρίου µε την παράσταση της Ανάληψης Θα πρέπει να 
θεωρείται το έτος 849. Ωστόσο, δεν αποκλείεται το µνη- ασ 
µείο να είχε ταλαιπωρηθεί στους σεισμούς του 896 ή του 
925 που γνώρισε η περιοχή και να δόθηκε η αφορμή για 
ανακαινίσεις και σύγχρονες διακοσµήσεις!.. Επομένως, 
κανείς δε µπορεί να αποκλείσει µία χρονολόγηση της Α- 
νάληψης µέσα στο πρώτο µισό του Ίθου αι. 
Ένα άλλο ζήτημα που σχετίζεται µε την ιστορία του μα 
διακόσµου της Αγίας Σοφίας είναι η χρονολόγηση του τα. 
ψηφιδωτού µε την Πλατυτέρα στο τεταρτοσφαίριο της 
κόγχης του ιερού (εικ. ϐ). Ο Στυλιανός Πελεκανίδης είχε 
υιοθετήσει την άποψη περί ανακατασκευής του πάνω 
τµήµατος της Παναγίας, έπειτα από κάποια τοπική κατα- 


στροφή, καταλήγοντας τελικά σε µια χρονολόγηση της επέµβασης στο 


ψηφιδωτό µέσα στο δεύτερο µισό του 12ου αιώνα"». 
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Η άποψη αυτή µπορεί να αναιρεθεί, καθώς έρχεται σε αντίθεση µε κά- 
ποιες τεχνικές και εικονογραφικές λεπτομέρειες. Τα ίχνη των κεραιών του 
σταυρού που διακρίνονται στο χρυσό βάθος αποκλείουν την περίπτωση 
καταστροφής του ψηφιδωτού στο πάνω τµήµα του τεταρτοσφαιρίου. Έτσι 
λοιπόν, εάν πράγματι το ένα από τα δύο µέρη της καθιστής Παναγίας εἴ- 
ναι μεταγενέστερο, ως αρχαιότερο θα πρέπει να θεωρηθεί το πάνω τµήµα 
και όχι το κάτω. 

Συγκρίνοντας τους δύο βασικούς εικονογραφικούς τύπους, της όρ- 
θιας και της ένθρονης Θεοτόκου µε το Χριστό, έτσι όπως αποδίδεται µε 
φυσιοκρατικό τρόπο σε εξέχοντα βυζαντινά µνηµεία, διαπιστώνονται κά- 
ποιες αξιοπρόσεκτες διαφορές {(εικ. 4, 5, 6)”. Στον τύπο της όρθιας Πανα- 
γίας, η παλάμη που συγκρατεί το πάνω µέρος του Χριστού βρίσκεται στο 
ψηλότερο τµήµα του µπράτσου και διαγράφεται σχεδόν οριζόντια. Στον 
τύπο της καθιστής µορφής, η παλάμη εναποτίθεται στον ώμο του παιδιού 
µε τα δάχτυλα προς τα κάτω ή ελαφρώς διαγώνια. Το δεύτερο που παρα- 
τηρεί κανείς είναι ότι στον τύπο της όρθιας µορφής το φωτοστέφανο του 
Χριστού προσεγγίζει το λαιμό της µητέρας, ενώ στην περίπτωση της έν- 
θρονης Θεοτόκου βρίσκεται αρκετά Χαμηλότερα. Μία ακόµη 
βασική διαφορά είναι ότι στις καθιστές µορφές ο Χριστός παρι- 
στάνεται συνήθως µεγαλόσωμος, σε αντίθεση µε τις όρθιες 
στις οποίες το παιδί έχει πολύ πιο µικρές διαστάσεις. 

Στην περίπτωση της Αγίας Σοφίας Θεσσαλονίκης, εάν απο- 
μονώσουμε το πάνω τµήµα της Παναγίας µε το Χριστό διαπι- 
στώνουμµε ότι έχει όλα τα Χαρακτηριστικά του όρθιου εικονο- 
γραφικού τύπου (εικ. 6, 8, 9). Τι µπορεί να συμβαίνει άραγε µε 
αυτή την περίπτωση; Να πρόκειται για σύζευξη δύο εικονογρα- 
φικών τύπων, «καλλιτεχνική αδεία», όπως θα λέγαμε, ή µήπως 
κατά λάθος να χρησιμοποίησε ο καλλιτέχνης ανθίβολα διαφο- 
ρετικών τύπων, ένα για κάθε µέρος του σώματος; Το τελευταίο 
θα πρέπει μάλλον να αποκλειστεί, ενώ το πρώτο µπορεί να τε- 
θεί υπό συζήτηση. 

Είναι αλήθεια ότι η παρουσία µαρμµάρινου κοσµήτη στη γέ- 
νεση του χαμηλού τεταρτοσφαιρίου δεν άφηνε πολλά περιθώ- 
ρια για µια όρθια ή και καθιστή µορφή, σε πλήρη ανάπτυξη. Φαί- 
νεται, λοιπόν, ότι ο αρχιτέκτονας που σχεδίασε το ναό δεν είχε 
κατά νου µια ανάλογη παράσταση, αλλά την ένταξη ενός µεγά- 
λου σταυρού που θα ταίριαζε πολύ καλά µε τις αναλογίες του 
στην κοίλη επιφάνεια του τεταρτοσφαιρίου. 

Με τη λήξη της εικονοµαχικής περιόδου και σε εύλογο Χρο- 
νικό διάστηµα θα έπρεπε κανονικά να είχε αντικατασταθεί ο 
σταυρός µε µια όρθια ή ένθρονη Θεοτόκο. Φαίνεται, όµως, πως 
αυτό δε συνέβη στη φάση των εργασιών της Ανάληψης. Οι αἰ- 
σθητικές αντιλήψεις εκείνης της εποχής για κομψές αναλογίες 
και υψίκορµες µορφές ίσως απέτρεπαν µια τέτοια πρωτοβου- 





θκωωωω 
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Αγία Σοφία Θεσσαλονίκης. Γραφική λία. Η κοίλη επιφάνεια του τεταρτοσφαιρίου δεν επαρκούσε για την ανά- 
αποκατάσταση (εναλλακτική πρόταση µε « ς / ΄ 

αδινε ν ι και τις απαιτούμενες ὅδια- 
αφαίρεση τῆς διακοσµητικής ζώνης στο ση κ. ἑμοιμσῃς με Ρ σα αλλο ον ος μονος 
τµήµα κάτω από το υποπόδιο) στασεις, ετσι ὠστε να µῃ χΧανεται στο χρυσο βάθος. 
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Η εποχή κατά την οποία οι αναλογίες των μορφών βρίσκονται πιο κο- 
ντά στιο ανθρώπινες είναι ο 11ος αιώνας. Η σχέση κεφαλής και σώματος 
σε ανάλογες µορφές προσεγγίζει το 1:6, ενώ τα φωτοστέφανα είναι εκεί- 
να που κυριαρχούν. Ωστόσο, το ζητούμενο δεν είναι η χρονολόγηση του 
ψηφιδωτού, για το οποίο έτσι και αλλιώς έχει προταθεί ο 11ος αιώνας µε 
πληρέστερα στοιχεία”. Το βασικό θέµα είναι αν υπήρξε πράγματι µια πρώ- 
τη φάση του ψηφιδωτού στον τύπο της όρθιας Θεοτόκου και µια επόμενη 
διασκευή στον τύπο της ένθρονης. 

Τα κύρια στοιχεία που συνηγορούν στην άποψη περί δύο φάσεων εἴ- 
ναι τα όσα αναφέρθηκαν πιο πάνω για την εικονογραφική σχέση Χριστού 
και Παναγίας. Επιπρόσθετα µπορεί κανείς να επικαλεστεί την έλλειψη αρ- 
µονίας ανάµεσα στα δύο τµήµατα, από τα οποία το κάτω µέρος εμµφανίζε- 
ται κάπως άτεχνο και ατροφικό. Ο τρόπος µε τον οποίο κάθεται η µορφή 
δεν είναι ο πλέον ταιριαστός. Το υποπόδιο έχει τις ελάχιστες δυνατές δια- 
στάσεις, ενώ ο θρόνος αποδίδεται ὡς θώκος, χωρίς ερεισίνωτο”, είναι ε- 
ξαιρετικά µικρός και βρίσκεται πολύ πιο χαμηλά από όσο θα έπρεπε. Το α- 
ναδιπλωμένο στο γόνατο µαφόριο δεν έχει την κομψότητα τῶν πτυχώσε- 
ων του πάνω τµήµατος, ενώ το δεξί σκέλος εμφανίζεται εξαιρε- 
τικά ατροφικό, χωρίς τη συνηθισμένη προοπτική που παρατη- 

ρείται σε ανάλογες περιπτώσεις. 

Τέλος, ένα ακόµη αξιοπρόσεκτο στοιχείο ενισχύει την άπο- 
Ψη για την εξαρχής παρουσία µιας όρθιας µορφής µε κοντές 
σχετικά αναλογίες. Πρόκειται για το ίχνος εκείνο που διακρίνε- 
ται στο χρυσό βάθος, αριστερά της Παναγίας, το οποίο θα µπο- 
ρούσε να ερμηνευτεί ὡς περίγραµµµα ενός αναπτυγµένου µαφο- 
ρίου, που απαλείφθηκε γιατις ανάγκες της μετατροπής. Ανάλο- 
γο ίχνος, αλλά μικρότερης έκτασης, παρατηρείται και στην άλ- 
λη πλευρά της ένθρονης Θεοτόκουξ. Όλα αυτά δεν µπορεί να 
είναι τυχαία και φαίνεται απίθανο να σχετίζονται µετις συντηρή- 
σεις που έγιναν στο παρελθόν. 

Θεωρώντας, λοιπόν, το πάνω µέρος της παράστασης ὡς 
αρχικό τµήµα µιας όρθιας Θεοτόκου μπορούμε να εκτιμήσουμε 
καλύτερα την καλλιτεχνική αξία του έργου (εικ. 8, 9)”. Τα αυ- 
στηρά χαρακτηριστικά του προσώπου της Παναγίας, το κράτη- 
μα του ώμου του Χριστού όχι µε το δεξί αλλά µε το αριστερό 
της χέρι και ειδικότερα το αναπτυγμένο µαφόριο προς την ίδια 
πλευρά θα μπορούσαν να αποδοθούν στον εργαστηριακό κύ- 
Κλο της Θεσσαλονίκης. Η αντικατάσταση του σταυρού µε την 
παράσταση της όρθιας Θεοτόκου θα ταίριαζε πολύ καλά στο 
πρώτο μισό του 11ου αιώνα, µε βάση τις αναλογίες του σώμµα- 
τος, καθώς θα μπορούσε να συνδεθεί µε τις ψΨηφιδωτές παρα- 





Αα Κλττςϱ«σστνϱ)-ν ασ κκ - 
/ , / , ΄ 7 ςῷ { ή ο να ον να 6) τν πο) ον, 
στάσεις της Θεοτόκου στην Αγία Σοφία του Κιέβου και στη Νέα ΑΚ Φ(θ) (ο (ο) δν 


Μονή της Χίουβ, μολονότι οι δύο τελευταίες ανήκουν σε διαφο- 
ρετικό εικονογραφικό τύπο (εικ. 10). 


Αγία Σοφία Θεσσαλονίκης. Γοαφική 
αποκατάσταση (εναλλακτική πρόταση στην 
περίπτωση που το µεσαίο τµήµα της 
διακοσµητικής ζώνης είναι το αρχικό) 
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10 τραίνο της Μίκρας στα χρόνια 
του Μεγάλου Πόλεμου (1915-1901 8) 


δ4 


Πρώτος Παγκόσμιος πόλεμος βρήκε την Ελλάδα να διχάζεται ανά- 

µεσα στην ουδετερότητα και την επιθυμία για συμμετοχή. Μετά, ό- 
µως, την αποτυχία των δυνάμεων της Επίἰθηἰθ στα Δαρδανέλια, ισχυρές 
δυνάμεις της τελευταίας αποβιβάστηκαν στο λιμάνι της Θεσσαλονίκης, 
μόλις τρία χρόνια από τότε που ο ελληνικός στρατός απελευθέρωσε την 
Μακεδονία και την πολύπαθη πρωτεύουσά της από το οθωμανικό ζυγό. Η 
αποβίβαση της εµπροσθοφυλακής της Επἰθηίθ πραγματοποιήθηκε την 
Ίδη Σεπτεµβρίου/Ίη Οκτωβρίου 1915. Η πραγματική, όµως, αποβίβαση 
άρχισε στις 5 Οκτωβρίου, οπότε αποβιβάστηκαν στο λιμάνι της Θεσσαλο- 
νίκης δύο πλήρεις μεραρχίες µε το υλικό τους, προκειµένου να σπεύσουν 
προς βοήθεια του σερβικού στρατού και να εξασφαλίσουν τη σιδηροδρο- 
µική επικοινωνία µε το λιμάνι ανεφοδιασμού του, τη Θεσσαλονίκη. 

Τα διαθέσιµα κτίρια και εγκαταστάσεις της πόλης είχαν επιταχθεί από 
ι ελληνικό στρατό λόγωτης συνεχιζόμενης επιστράτευσης. Προέκυψαν, 
ετσι, σημαντικές δυσκολίες καταυλισμού του συμμαχικού στρατού της 
Επἰοπίθ, που αναγκάστηκε να στρατοπεδεύσει στις ελεύθερες, λασπωµέ- 
νες εκτάσεις στις παρυφές της πόλης, κάτω από ακατάπαυστη βροχή!. Η 
Θεσσαλονίκη, η «πόλη-στρατόπεδο», θα καταστεί κύρια βάση και σταθμός 
200.000 στρατιωτών. Ως κέντρο ανεφοδιασμού του Μακεδονικού Μετώ- 
που (1915-1918), οι λειτουργίες της διογκώνονται για την παροχή υπηρε- 
σιών προς το στρατό και ο ρόλος της καθίσταται σοβαρότατος. Ο χώρος 
της αναπτύσσεται εντυπωσιακά προς τα δυτικά στο εκτεταμένο άνοιγμα 
που διαμορφώνουν οι οδικοί άξονες Λεμπέτ (σηµερινή οδός Λαγκαδά) και 
Μοναστηρίου, αλλά και προς στα ανατολικά. Η ελεύθερη περιοχή της ανα- 
τολικής Θεσσαλονίκης, µέχρι και πέρα από τις εκβολές της περιφερειακής 
τάφρου στην περιοχή του συνοικισμού Φοίνικα, επιλέχθηκε ως χώρος 
εγκατάστασης στρατιωτικών υπηρεσιών, µε το όνοµα «Βάση της Μίκρας», 
µε στρατόπεδα, αποθήκες υλικού πάσης φύσεως, αεροδρόµια, συνεργεία 
επισκευής, υπηρεσίες συγκέντρωσης τοπικών πόρων, αρτοποιεία, όπου 
δημιουργήθηκαν και µεγάλες υγειονομικές εγκαταστάσεις. 

Η οχυρωμένη ευρύτερη περιοχή των στρατευμάτων της Επἰεπίθ καλυ- 
πτόταν µε δύο αλλεπάλληλες αμυντικές γραµµές, την εσωτερική και τη 
εξωτερική. Π εσωτερική άρχιζε από τον ποταμό Αξιό και κατέληγε στη λί- 
µνη του Λαγκαδά και η εξωτερική από τον κόλπο του Ορφανού, περνούσε 
από τη λίμνη Δοϊράνη και κατέληγε ΝΔ της Νάουσας. Και ενώ η ποσότητα 
των απαιτουµένων εφοδίων και υλικών μεγάλωνε καθώς πλησίαζε κανείς 
στην αμυντική γραµµή, τα προβλήµατα ανεφοδιασμού πολλαπλασιά- 
ζονταν, καθώς οι ακατάλληλοι δρόµοι δεν μπορούσαν να εξασφαλίσουν 
την κυκλοφορία στρατιωτικών οχημάτων εφοδιασµένων µε συμπαγή ελα- 
στικά, τα οποία γρήγορα µετέτρεπαν το οδόστρωµα σε αυλακωτά µονοπά- 


τια. Το στρατόπεδο αυτό (1915-1918) υπήρξε η ισχυρότερη βάση εκστρα- 
τείας που δημιουργήθηκε µέχρι σήµερα στα Βαλκάνια. 

Απότην άνοιξη του 1916 ο στρατός της Επἰεηίθ άρχισε να βγαίνει από 
την οχυρωμένη τοποθεσία του και να καταλαμβάνει θέσεις απέναντι στους 
αντιπάλους του. Τον Ιούλιο του ίδιου χρόνου δημιουργήθηκε το µέτωπο 
του Στρυµόνα, οπότε άρχισε και η κατασκευή εκτεταμένων έργων υποδο- 
µής για την εξυπηρέτηση των συμμαχικών στρατευμάτων. 

Μαρτυρίες σχετικές µε την κατασκευή των έργων υποδομής παραθέ- 
τει µε επιτυχή τρόπο ο ΗαΠΤΥ ΟοΙῄπδοη Οννοπγ στο βιβλίο του ΦαΙοπίοᾶ 8Πα 
ΑΠΕί (Η Σαλονίκη και τα μετέπειτα) στο κεφάλαιο ΧΙΝ, σσ. 174-188: 

«... Ότι έγινε στο δρόµο των Σερρών πραγματοποιήθηκε σε διαφορε- 
τικό βαθµό για το σύνολο µιας µεγάλης περιοχής που κάλυψαν οι εργασίες 
µας. Στην εγγύτατη περιφέρεια της Θεσσαλονίκης έπρεπε να κατασκευα- 
στούν άλλοι βασικοί δρόμοι και εἰδικά αυτοί που θα εξυπηρετούσαν τις πε- 
ριοχές των γενικών νοσοκομείων της Καλαμαριάς’ και του Χορτιάτη", 

Ανακατασκευάσαµε το βασικό δρόµο από το ΝΒΓΘ5Η (Νέα Φιλαδέλ- 
φεια) που οδηγεί στο Γιάνες (Μεταλλικό), το αρχηγείο του στρατού για το 
µέτωπο της Δοϊράνης, και το µεγαλύτερο έργο που αναλάβαμε, δηλαδή το 
πέρασμα από το Μπράλο στην Ιτέα», αναφέρεται σε επόμενο κεφάλαιο. Ο 
αριθµός των οδών δευτερεύουσας και τριτεύουσας σηµασίας, που έπρεπε 

να κατασκευαστούν, ήταν πολύ µεγάλος. Δεν υπήρχε κανένας δρόµος όταν 
φτάσαμε εκεί. Όταν είχαµε τελειώσει την κατασκευή, δρόμοι συνέδεσαν 
ολόκληρη τη χώρα΄’. Από τον πρώτο έως τον τελευταίο, κατασκευάσαµε και 
επιδιορθώσαµε 430 χιλιόμετρα (270 μίλια) μεταλλικών δρόμων (2Σ.τ.Μ.: προ- 
φανώς εννοεί σιδηροδρομικές γραμμές) και κατασκευάσαµε 280 χιλιόμετρα 





Η παραλιακή λεωφόρος µετις 
γραμμές του τροχιόδροµου και 
σιδήρόδόροµου στα 1917, σε µια 

συνύπαρξη ισχυρού νότιου άνεµου 
χαι συννεφιασµένου ουρανού, στο 
ύψος του κινηματογράφου «Οπεγηια 
Ραἱασε» που φαίνεται στο άκρο δεξιό 
τῆς φωτογραφίας. Ο αινηματογράφος 
αυτός, ο παλαιότερος τῆς 
Θεσσαλονίκης, άλλαξε µορφή 
αρκετές φορές, αλλά κράτησε µέχρι 
σήµερα το όνομά του 


Ζτή φωτογραφία εφημεριδοπώλης πουλάει 
την Βαίκαη Νεα στην οδό Τσιμισκή 
(Δεκέμβριος 1918). Βασικό στοιχείο 
κυκλοφορίας των εφημερίδων της εποχής 
1915-1915 στη Θεσσαλονίκη ήταν οι 
εφημεριδοπώλες, που συχνά ήταν παιδιά. 
Φωτ: (αρί. Τ.Ε. (Τα 





(175 μίλια) δευτερευόντων δρόµων και γραμμών σε συνδυασμό µε συνοδευ- 
τικά έργα που αφορούσαν στη δηµιουργία τάφρων και αποχετευτικών συ- 
στηµάτων {...). Σε τρία χρόνια μεταμορφώσαμε τη Μακεδονία και, όταν έ- 
φτασε η ώρα της τελικής επίθεσης, δεν υπήρχε πρόβλημα έλλειψης επικοι- 
νωνιών για την υποστήριξη των διαφόρων στρατευμάτων. Εκτός από την κα- 
τασκευή δρόμων, αναλάβαμε και µεγάλο µέρος της κατασκευής σιδηρο- 
ὁρομικών γραμμών, κυρίως ελαφρών γραµµών τύπου αθοβινῄ(θ καθώς και 
Επικοινωνία µε τον Σταυρό (Χαλκιδικής). Ως αποτέλεσµα, η δεξιά πλευρά 
των στρατευμάτων µας βελτιώθηκε σηµαντικά από τη γραµµή αθεοαινή(ς, η 
οποία είχε κατασκευαστεί κατά µήκος της κοιλάδας Ι8Π08Ζ8" (του Λαγκα- 
δά). Έως το 1917 χρησιμοποιούνταν πάντοτε η θαλάσσια γραμμή προς τον 
Σταυρό... 

Αυτά είναι µόνο µερικά από όσα έκαναν οι Βρετανοί προκειµένου να 
πολεμήσουν το µεγάλο εχθρό, τη λάσπη...». 

Σε άλλο σηµείο του βιβλίου του, ο ΗΒΠΙΥ ΟοΙἱπθοπ Ονν6Π αναφέρει 
σχετικά µε τη µεταφορά από το µέτωπο του Στρυμόνα των βρετανών 
στρατιωτών που είχαν προσβληθεί από ελονοσία. Οι Βρετανοί κατείχαν 
σχεδόν αποκλειστικά τον τοµέα του μετώπου κατά µήκος του ποταμού, ό- 
που έβριθαν τα νοσογόνα κουνούπια της ελώδους κοιλάδας; 

«η. Στη Θεσσαλονίκη πολύ συνηθισμένο θέαμα τις απογευματινές ώ- 
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ρες ήταν ένα μακρύ κοµβόι από δεκάδες νοσοκοµειακά αυτοκίνητα στη ο 
ρά, κάθε ένα από αυτά µε τέσσερις ή περισσότερους ασθενείς, να περνούν 
κατά µήκος του κεντρικού δρόµου και να οδεύουν προς τα μεγάλα γενικά 
νοσοκομεία που βρίσκονταν όλα µαζί στην Καλαμαριά. 

Καθώς κινούνταν κατά µήκος των θορυβωδών δρόμων, βλέπαμε πίσω 
από κάθε νοσοκοµειακό τα πόδια τεσσάρων πλαγιασμένων ανδρών. 

Βλέποντας να περνούν αυτά τα κοµβόι κάθε ηµέρα αδιαλείπτως, αντι- 
λαμβανόμασταν τη θλιβερή κατάσταση των καταστροφών που προκαλούσε 
στο στρατό το τσίµπηµα ενός μικροσκοπικού πλάσματος µε παρδαλά φτε- 
ρά, γνωστού ως ανωφελές κουνούπι. Εκείνο το καλοκαίρι είχαµε στη διάθε- 
σή µας 11.500 κρεβάτια σε νοσοκομεία της Θεσσαλονίκης. Αλλά οι εισαγω- 
γές στο νοσοκομείο µόνο λόγω ελονοσίας ήταν σχεδόν τριάντα χιλιάδες. 
Τριάντα χιλιάδες!! Και το µεγαλύτερο ποσοστό αυτών των περιστατικών α- 
φορούσαν στρατιώτες της πρώτης γραμμής». 

Στο μεταξύ, η εισβολή των Βουλγάρων στην Ανατολική Μακεδονία (5 
Αυγούστου 1916) επιτάχυνε την εκδήλωση του κινήµατος της Εθνικής Άμυ- 
νας στη Θεσσαλονίκη και τον τερματισμό της ελληνικής ουδετερότητας. 

Οι υπό τον έλεγχο ξένων εταιρειών σιδηρόδρομοι της Μακεδονίας 
που εξυπηρετούσαν την πόλη µε κυκλοφορία αμαξοστοιχιών προς (Και 
από) τις τρεις διευθύνσεις, Μοναστηρίου, Σκοπίων και Κωνσταντινουπόλε- 
ως, από την πρώτη στιγµή θεωρήθηκαν βασικό όργανο για την εξυπηρέτη- 
ση των στρατιωτικών επιχειρήσεων και πρόσφεραν µεγάλες υπηρεσίες 
στις δυνάµεις της Επἰοπίθ. Τη διοίκηση και εκμετάλλευση των γραμμών 
αυτών, ύστερα από συνεννόηση και συμφωνία µε τους Συμμάχους της 
Επἰθηίθ, ανέλαβε για ίδιον λογαριασμό το ελληνικό κράτος, το οποίο προ- 
έβη στην επίταξή τους. Γρήγορα, όµως, η εκμετάλλευση των σιδηροδρό- 
µων θα περιέλθει στα συμμαχικά στρατεύματα µε την εγκατάσταση στρα- 
τιωτικής διοίκησης (Ιούνιος 1916), υπό την οποία θα εξακολουθήσουν να 
διοικούνται και µετά τη λήξη του πολέμου”. 

Οι σιδηροδρομικές γραµµές Σκοπίων (Οπεπιίης ἄθ {6Γ ΟπΠαεπίαυχ ή 
Ανατολικοί Σιδηρόδροµοι) και Κωνσταντινουπόλεως (ὐοποίίοη Φαἱοπίαιθ- 
Οοηςϊαπίίπορἰθ ή Ενωτικός Θεσσαλονίκης Κωνσταντινουπόλεως) εξυπηρε- 
τούσαν, αντίστοιχα, τα βρετανικά στρατεύματα που αναπτύχθηκαν στο µέ- 
τωπο Αξιού- Δοϊράνης µε κύριους σταθμούς το Μεταλλικό και το Πολύκα- 
στρο. Η γραµµή Μοναστηρίου εξυπηρετούσε στο αριστερό μέτωπο όλους 
τους ανεφοδιασμούς των σέρβικων στρατιών του ιταλικού εκστρατευτικού 
σώματος και της γαλλικής στρατιάς της Ανατολής. 

Το λιµάνιτης Θεσσαλονίκης παρείχε επαρκή µέσα για την αποβίβαση 
εκστρατευτικού σώματος περιορισμένης δύναμης, ενώ οι σιδηρόδρομοι 
μόλις και ικανοποιούσαν τις ανάγκες που δημιουργήθηκαν, όχι τόσο γιατί 
είχαν απλές γραµµές, όσον κυρίως διότι διέθεταν ελάχιστο τροχαίο υλι- 
κός, Τα εφόδια που παραλαμβάνονταν από τις συμμαχικές χώρες έπρεπε 
να μεταφέρονται στην περιφέρεια της οχύρωσης µε φορτηγά αυτοκίνητα. 
Όμως, τα φορτηγά προκαλούσαν καταστροφές στους δρόμους µε τα συ- 
µπαγή ελαστικά τους, ενώ ήταν αναποτελεσματικά έξω από αυτούς. Τα 
άλογα και το ανθρώπινο δυναμικό δεν ήταν ικανά να μεταφέρουν τις απαι- 
τούµενες ποσότητες εφοδίων και ιδίως πυρομαχικών. Οι αδυναμίες αυτές 
αντιμετωπίσθηκαν µε την κατασκευή δρόμων, τη συντήρηση τών υφιστα- 
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µένων και την επέκταση του σιδηροδρομικού δικτύου µε στρώση νέων 
γραμμών προς τις βάσεις και τα κέντρα εφοδιασμού που δημιουργήθηκαν 
δυτικά: στο Βιαιίατ (Διαβατά), στο δρόµο των Σερρών, στο | οπιθεί (Λε- 
μπέτ) και την ἄµνθηςθ (Άσσηρο) στο 26ο χιλιόμετρο του ίδιου δρόμου. 


Η ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ ΠΡΟΣ ΤΗ ΒΑΣΗ ΤΗΣ ΜΙΚΡΑΣ 

Η δηµιουργία βοηθητικής βάσης στην περιοχή της Μίκρας, στα νοτιο- 
δυτικά περίχωρα της Θεσσαλονίκης, και η σύνδεσή της µε το δίκτυο των 
µακεδονικών σιδηροδρόμων µε κατασκευή γραμμής κανονικού πλάτους υ- 
πήρξε σηµαντική βελτίωση στην αντιμετώπιση των προβλημάτων που δη- 
µιουργήθηκαν από την αξιόλογη αύξηση των δυνάμεων της Επἰθηί, που 
ξεπέρασε αριθµητικά τον πληθυσμό της πόλης. 

Στο σηµείο αυτό η Διεύθυνση Ιστορίας Στρατού (ΔΙΣ) αναφέρει!': 

«Η βραδύτης εις την αποστολήν υλικών ωφείλετο ιδία εις το ότι τα συμ- 
µαχικά στρατεύματα, παρά την αξιόλογον αύξησιν της δυνάµεως των, εξη- 
κολούθουν να χρησιμοποιούν, ως µοναδικήν βάσιν, την Θεσσαλονίκην διης 
ελαμβάνοντο ενισχύσεις και ανεφωδιάζοντο και διότι δεν υπήρχεν ασφά- 
λεια εις την Μεσόγειον λόγω της εντατικής δράσεως των γερμανικών υπο- 
βρυχίων. Η µόνη σχετική βελτίωσις ήτο η δημιουργία βοηθητικής βάσεως εν 
Μικρα” και σύνδεσις αυτής µετά της πόλεως δια της κατασκευής γραμμής 
κανονικού πλάτους. Η µεγάλη και µοναδική αυτή βάσις συνεδέετο ικανοποι- 
ητικώς µετά του δεξιού και του κέντρου του συμμαχικού μετώπου διά δύο 
σιδηροδρομικών γραμμών" και µιας καλής οδού", εξασφαλιζουσών τον εύ- 
κολον και απρόσκοπτον ανεφοδιασµόν τούτων. Τούτο όµως δεν συνέβαινε 
και δια το αριστερόν του μετώπου και την περιοχήν Μογλενίσης, Β. Βοδε- 
νών (Εδεέσσης). Πράγματι, όλοι οι ανεφοδιασµοί των σερβικών στρατιών, 
του ιταλικού εκστρατευτικού σώματος και της γαλλικής στρατιάς της Ανα- 
τολής εξυπηρετούντο υπό µιας και µόνης σιδηροδρομικής γραμμής, συνδε- 
ούσης την Θεσσαλονίκη µε το Μοναστήριον...». 

Επίσης και η Ιστορία του Σώματος του Βασιλικού Μηχανικού σηµειώ- 
νει σχετικά µε την οργάνωση τόσο των μεταφορικών λειτουργιών, όσο και 
των υγειονομικών εγκαταστάσεων της ανατολικής Θεσσαλονίκης, στο κε- 
φάλαιο «Φαἰοπίκα Β8ςο»!5: 

«...Π σιδηροδρομική γραµµή! επεκτάθηκε επίσης νότια διαμέσου της 
πόλης έως την περιοχή Μίκρα, όπου µια τοποθεσία µε υγιεινό κλίµα σε υ- 
ψόμµετρο χρησιμοποιούνταν ως χώρος στέγασης ενός νοσοκομείου. 

Με το πέρασμα του χρόνου, κατέληξαν να υπάρχουν είκοσι πέντε γενι- 
κά νοσοκομεία (τέσσερα εκ των οποίων στεγασµένα) " και κάθε ένα από αυ- 
τά είχε περίπου 2.200 κρεβάτια, ενώ στο Ι. του Ο υπήρχαν επτά µόνιµα νο- 
σοκοµεία, κάθε ένα µε 600 κρεβάτια. Υπήρχαν, επίσης, ένδεκα αναρρωτή- 
ρια. Όλα αυτά συνεπάγονταν την πρόβλεψη δημιουργίας δρόµων, συστηµά- 
των ύδρευσης και µικρών στεγασµένων χώρων, προκειµένου να χρησιμο- 
ποιηθούν ως θάλαμοι, χειρουργεία, κουζίνες, αίθουσες προσφοράς συσοι- 
τίου, χώροι για το προσωπικό, αποχωρητήρια, αποθήκες και άλλοι βοηθητι- 
κοί χώροι. Αυτοί οι χώροι φωτίζονταν σε όλη την έκτασή τους µε ηλεκτρι- 
κούς λαμπτήρες", Στέγαση σε μικρούς χώρους παρέχονταν σε νοσοκομεία 
που λειτουργούσαν σε αντίσκηνα για την εξυπηρέτηση κάθε ανάγκης πλην 
της κάλυψης των αναγκών των θαλάμων και των χώρων προσωπικού. Σε 


στρατιωτικές περιοχές 
υπήρχαν σταθµοί κατα- 
γραφής απωλειών και 
ασθενοφόρα, αλλά κα- 
θώς οι συνθήκες παρέµε- 
ναν σχεδόν οἱ ίδιες για 
τρία σχεδόν χρόνια, οἱ 
σταθµοί αυτοί σταδιακά 
απέκτησαν ἡημι-μόνιμο 
χαρακτήρα, που συνεπά- 
γονταν όµως σηµαντικό 
όγκο δουλειάς. Κάποια 
από τα γενικά νοσοκο- 
µεία µετακόµιζαν σε λό- 
φους κάθε καλοκαίρι, 
ὁράση που κρίθηκε ανα- 
γκαία λόγω ελονοσίας 
που θέριζε τη χώρα, αλ- 
λά ήταν επίσης και µια ε- 
νέργεια που αύξησε ση- 
µαντικά το φόρτο εργα- 
σίας των σκαπανέων του 
στρατού. Οι αποθήκες στρατιωτικού υλικού στεγάζονταν αρχικά σε αντί- 
σκηνα, αλλά µε την πάροδο του χρόνου αυτά αντικαταστάθηκαν από µι- 
κρούς χώρους στέγασης οι οποίοι στην πλειοψηφία τους (προ)κατασκευά- 
στηκαν στην Αλεξάνδρεια...». 
Από τις πιο πάνω αναφερόμενες εγκαταστάσεις πολλές εξυπηρετού- 
νταν άµεσα από τη νέα σιδηροδρομική γραµµή, που κατασκευάστηκε 
προς τη Μίκρα. Η εν λόγω γραµµή αποσπόταν από σηµείο της γραμμής 
του Ενωτικού (9.9.0.) στην περιοχή τράνζιο του λιμένα και διερχόµενη δια 
µέσου της πόλης κατέληγε ανατολικά, στην περιοχή της Μίκρας, στο µυ- 
χό του ευρέως Θερμαϊκού κόλπου, έξω από το στενό κολπίσκο της Θεσ- 
σαλονίκης «(ο/ ἀθ Φαἰοπίαιθ», στο ημικύκλιο του οποίου απλώνονταν τα 
κρηπιδώµατα και οι παραλιακές λεωφόροι της πόλης. Κατασκευάστηκε 
από τους Γάλλους, είχε µήκος 13 χιλιόμετρα και 237 µέτρα, όπως προκύ- 
πτει από το χάρτη που παραθέτουμε, και ολοκληρώθηκε στο τέλος Ιανουα- 
ρίου του 1916. Η γραµµή διέσχιζε κατά µήκος την παραλιακή λεωφόρο, 
που ήδη αποτελούσε το λειτουργικό σηµείο σύνδεσης της ανατολικής και 
δυτικής πόλης, εξασφαλίζοντας πολύμορφες επαφές µε το λιµάνι, τη βιΟ- 
μηχανική ζώνη και τους μεγάλους συγκοινωνιακούς άξονες, οδικούς και 
σιδηροδρομικούς. Περνούσε µπροστά από το Λευκό Πύργο, όπου δια- 
σταυρώνονταν µε την τροχιοδροµική γραµµή του Τµήµατος Εξοχών. Στη 
συνέχεια, η διαδρομή της γραμμής ακολουθούσε την οδό Νικολάου Γερ- 
μανού και την οδό Κωνσταντινουπόλεως, στην αρχή της οποίας και στο - 
Ψος του Γ Σώματος Στρατού (ΟΠαπρς «θ Μα:8, χλμ. 2.650), υπήρχε πρό- 
σθετο µήκος γραμμής (παρακαμπτήριος) για την εξυπηρέτηση των στρα- 
τιωτικών αποθηκών του πεδίου του Άρεως. Επίσης, η γραµµή, πριν εγκα- 
ταλείψει την οδό Κωνσταντινουπόλεως, περνούσε από τις εγκαταστάσεις 





Μικρός πλανόδιος πωλητής πάνω στη 
σιδηροδρομική γραμμή προς Μίκρα, στο 
ύψος τῆς παραλίας 
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των ιταλικών μονάδων του Χιλιομετρικού σηµείου 4.644, «Επιοήαααςππεπί 
ΙαΙίθη», στο ύψος της οδού 28ης Οκτωβρίου (πρώην Ιταλίας). Έπειτα, η 
γραµµή συνέχιζε παράλληλα µετις οδούς Λυσάνδρου και Κανάρη και τον 
παρακείμενο χείμαρρο, τον οποίο διάβαινε στο ύψος της οδού Αναξιµάν- 
ὅρου, τον άξονα της οποίας ακολουθούσε για να καταλήξει στη Μίκρα. 
Στην περιοχή του συνοικισμού Χαριλάου -χιλιομετρικό σηµείο 6,050 
(Πορίί8ιχ) της σιδηροδρομικής γραμµής- υπήρχε ένα µεγάλο συγκρότημα 
νοσοκομείων. 

Σχετικά µε την περιοχή αυτή, ο Αιμίλιος Ι. Δημητριάδης γράφει»; «Ο 
βιομήχανος Χαρίλαοςζ το 1920, αφού αγόρασε το συγκρότημα του Νοσο- 
κοµείου καιτου Υδραγωγείου της Γαλλικής Στρατιάς της Ανατολής και µια 
µεγάλη έκταση γης γύρω τους, ίδρυσε την «Πρώτη Οικοδομική Εταιρεία 
Θεσσαλονίκης». Τα νοσοκομεία τα μετέτρεψε σε σπίτια 2-3-4 δωματίων µε 
ένα χώρο για κήπο, φύτεψε δένδρα στους δρόμους, έκτισε κι άλλες µονο- 
κατοικίες κι άρχισε να πουλά...». Έτσι, στα νοσοκοµειακά συγκροτήματα 
του γαλλικού στρατού δημιουργήθηκε στα 1920 ο πυρήνας του καλούμε- 
νου σήµερα «Συνοικισμού Χαριλάου», αρχικά από 400 οικίες ευρισκόµενες 
εν µέσω πρασιών και δενδροστοιχιών. Οι οικίθο παραχωρήθηκαν κυρίως 
σε τροχιοδρομικούς υπαλλήλους και πρόσφυγες έναντι μικρού ποσού, το 
οποίο εξοφλούσαν (χρεολυτικά) µε δόσεις σε ορισμένα χρονικά διαστήµα- 
τα. 

Στη συνέχεια, η γραµµή περνούσε από την περιοχή όπου στα 1939 
κτίστηκε το νέο κεραµοποιείο Αλλατίνη, για να καταλήξει στην έκταση του 
σημερινού καταστήματος «ΙΚΕΑ», όπου µετεγκαταστάθηκε ο σταθµός µε- 
τεπιβίβασης του ΟΑΣΘ από την περιοχή του Φοίνικα. 

0 Θ.Κ. Περπερής στις αναμνήσεις του αναφέρει: 

«Κατά τον Πρώτο Παγκόσμιο πόλεμο, απ’ την παλιά παραλία (λεωφό- 
ρος Βασ. Κωνσταντίνου) περνούσε τραίνο, σιδηροδροµική γραµµή. Τη 
γραμμή αυτή κατασκεύασαν οι Αγγλογάλλοι για στρατιωτικούς σκοπούς. 
Μετέφεραν δε απ᾿ αυτή τρόφιμα, πολεμικό υλικό” και υγειονομικό υλικό. 
Αφετηρία του είχε το Σταυρό ΧαλκιδικήςΆ, µε κατεύθυνση τη Θεσσαλονίκη, 
όπου δια της παλιάς παραλίας και της (νυν) οδού Νικ. Γερμανού, στάθµευε 
στις στρατιωτικές αποθήκες του πεδίου του Άρεως και στο έµπεδο 151 (συ- 
νοικισµός Αναπήρων). Απ’ εδώ ξεκινούσε πάλι και διά του συνοικισμού Χα- 
ριλάου, τερμάτιζε πέρα απ᾿ τη Μίκρα, όπου είναι τώρα εγκατεστημένα τα 
«Εκπαιδευτήρια Δημητριάδη»ή.. 

Στο τέρµα αυτό υπήρχε «ράμπα» πλευρίσμµατος τραίνων, καθώς και πη- 
γάδι ανεφοδιασμού των ατμµομµηχανών τους µε νερό. 

Την παραπάνω εποχή, οἱ Σύμμαχοι μετέφεραν δέµατα µε τρόφιμα, τα 
οποία φόρτωναν σε ανοιχτά βαγόνια. Πάνω σε κάθε βαγόνι, κάθονταν 
φρουρός ένας αναµίτης στρατιώτης. 

Οι «σαλταδόροι»της εποχής, εκτός απ᾿ τα «σάλτα» που έκαναν όταν το 
τραίνο περνούσε «τσαφ-τσαφ» (Ξαργά) απ᾿ την παλιά παραλία κι ἁρπαζαν 
ό,τι εύρισκαν στα βαγόνια, χρησιμοποιούσαν και εἰδικά «άγκιστρα» δεμένα 
σε κατάλληλο σχοινί, που τα έριχναν στα βαγόνια κι ό,τι αγκίστρωναν το 
βουτούσαν και γινόταν καπνός. 

Μια µέρα όµως, το αγκίστρι ενός σαλταδόρου αντί για δέµα, έπιασε το 
χιτώνιο του αναµίτη φρουρού και τον τραβούσε σαν αόρατη δύναμη. Ο σαλ- 
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ταδόρος όταν κατάλαβε τιτραβούσε, παράτησε τ’ αγκίστρι, το΄βαλε στα πό- 
δια κι έγινε «αλοιφή», «μπουχός», όπως λέγανε οι «παπατζήδες» της τότε ε- 
ποχής, κι ακόµα φεύγει!...». 

η σιδηροδρομική γραµµή προς Μίκρα εγκαινιάστηκε στις 2-2:19175. 
μεταφέροντας συμμαχικά εφόδια κυρίως στις µονάδες Ιταλών (0151) και 
Γάλλων (Χαριλάου) αλλά και στα αεροδρόµια της μικρής και της μεγάλης 
Μίκρας. 

Σιδηροδροµικές γραµµές στενού πλάτους 0,60 µ. ἀθοαινί]θ (που 
αποσπόνταν από σηµεία της κανονικής γραµµής προς Μίκρα) εξυπηρετού- 
σαν εγκαταστάσεις της βάσης που βρίσκονταν µακριά από την κανονική 
γραµµή, όπως φαίνεται και από φωτογραφίες τις εποχής. Μια τέτοια στε- 
νή γραµµή έφτανε µέχρι το μικρό Καραμπουρνού, όπου υπήρχε αερο- 
σταθµός (αεροναυτικό πεδίο) για τα αθρόστατα και αποβάθρα µε γερανό 
στα Κονιορδέικα”. 

Με τη συντριβή των Γερμανοβουλγάρων (Σεπτέμβριος 1918), το Μα- 
κεδονικό Μέτωπο άρχισε διαδοχικά να εκκενώνεται (Οκτώβριος 1918) από 

τα συμμαχικά στρατεύματα. 

Στη Θεσσαλονίκη παρέμεινε µόνο το ελληνικό Γενικό Στρατηγείο 
(στρατηγός Παρασκευόπουλος), αλλά και αυτό το Φεβρουάριο του 1920 
μεταφέρθηκε στη Σμύρνη. Στα ανατολικά της Θεσσαλονίκης εγκαταλεί- 
φθηκαν υδραγωγεία, σιδηροδρομικές γραµµές, Πλεκτρογεννήτριες, εγκα- 
ταστάσεις έτοιµων παραπηγµάτων, όχι όµως τόσο εκτεταμένες όσο αυτές 
στα δυτικά. Τα παραπήγματα χρησιμοποιήθηκαν για τη στέγαση αρχικώς 
εβραϊκών οικογενειών πυροπαθών της πυρκαγιάς του 1917 και, στη συνέ- 
χεια, Χριστιανών προσφύγων, όπως ο συνοικισμός των Εξ-6, µεταξύ των 
συνοικισμών Χαριλάου και Οσίας Ξένης µε 1.600 κατοίκους (1932), ο συ- 
νοικισµός Στυλιανού Γονατά (Κάμπελ) µε 600 κατοίκους (1932) επάνω 
στη δηµόσια αμαξιτή οδό Θεσσαλονίκης- Γεωργικής Σχολής. Επίσης, στην 
περιοχή της Καλαμαριάς στα 150 µεγάλα συμμαχικά παραπήγματα, των 
πολυάριθµων στρατιωτικών νοσοκομείων που εγκαταλείφθηκαν, εγκατα- 
στάθηκαν, προσωρινά αρχικά και µόνιµα κατόπιν, πρόσφυγες από όλα τα 
µέρη, πλεόναζαν όµως οι προερχόμενοι από τον Πόντο. Εκεί δηµιουργή- 
θηκε ο πυρήνας του σημερινού δήµου Καλαμαριάς. 

Η σιδηροδρομική γραµµή προς τη Μίκρα, που ένωνε τη δυτική µε την 
ανατολική Θεσσαλονίκη, ξηλώθηκε το 1926 και µαζίτης χάθηκε και η ιστο- 
ρική λειτουργία της. 

Τατελευταία χρόνια διατυπώθηκαν πολλές ιδέες για την ανάδειξη του 
παραλιακού μετώπου της πόλης, µε την επέκταση της παλιάς προκυµαίας 
ή την κατασκευή υποθαλάσσιας αρτηρίας, σε καµιά όµως απ᾿ αυτές δεν 
διερευνήθηκε η επανεγκατάσταση σιδηροδροµικής γραμμής ανταποκρινό- 
µενη στις νέες απαιτήσεις. Είναι καιρός µια τέτοια πρόταση να ενταχθεί 
στο Ρυθμιστικό και Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο της πόλης για ένα µελλο- 
ντικό συνδυασμό και αξιοποίηση του αεροπλάνου - σιδηρόδρομου, µε την 
κατασκευή ενός σιδηροδρομικού τέρµιναλ στο αεροδρόμιο «Μακεδονία», 
βασική υποδομή στη νέα εποχή των ἱπίθιπιοσααι ταξιδιών. 
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ως-26ης Οκτωβρίου, απέναντι από τα Δικαστήρια. 

17. Οι τελευταίες υγειονομικές εγκαταστάσεις στήθηκαν τον τελευταίο χρόνο του πολέμου από 
τους Άγγλους εκεί όπου σήµερα βρίσκεται το Πβριφερειακό Γενικό Νοσοκομείο Γ. Παπανικολάου. 
18. Οι ανάγκες των προσφύγων του συνοικισμού της Καλαμαριάς µετά την αποχώρηση των 
στρατευμάτων της Επίεπίο εξυπηρετούνταν από υδραγωγείο του Δήμου, µε διακλαδώσεις και 
στους πέριξ συνοικισμούς. Επίσης, ηλεκτροφωτίζονταν από το εκεί λειτουργούν εργοστάσιο της 
Ελληνικής Ηλεκτρικής Εταιρείας Περιχώρων Θεσσαλονίκης, Πολλάτου και Σία, σε υποδομές που 
κατασκευάστηκαν από τους Άγγλους. 

19. Αιµ. Δημητριάδης, Φοίνιξ Άγηρως. Η Θεσσαλονίκη του 1925-35, εκδόσεις Παρατηρητής, Θεσ- 
σαλονίκη 1994, 70. 
20. Βασικός δημιουργός του συνοικισμού ο Επαμεινώνδας Χαρίλαος του Πέτρου (1874-1947), ήταν 
ένας από τους κυριότερους θεμελιωτές της ελληνικής βιομηχανίας και ο πρωτοπόρος της οικονο- 
µικής ανάπτυξης του τόπου. Η οικογένειά του, παλαιά και αρχοντική, καταγόταν από την Αίνο. 
21. Θ.Κ. Περπερής, Παλιά Θεσσαλονίκη, Θεσσαλονίκη 19783, στο κεφάλαιο «Εικόνες της εποχής 
1914-1918». 


22. Από τις μηνιαίες αναφορές (απολογισμοῦ «Βαρροή Μεηπειιθ»που συντάχθηκαν από την υπη- 
ρεσία της συμμαχικής στρατιωτικής διοίκησης σιδηροδρόµων (Οοπιπιαπαεππεπί 6η οπεί ἄες 
Αηπιόθς αἰίθις Πἰτδοΐοπ αθ {6η προκύπτει για τους µήνες Φεβρουάριο, Μάρτιο και Απρίλιο του 
1918 μεταφορικό έργο 3.714 χιλιοµετρικές αµαξοστοιχίες, που σηµαίνει ότι στο διάστηµα αυτό 
κινήθηκαν στη γραµµή της Μίκρας 280 αμαξοστοιχίες. 
23. Βλέπε υποσηµείωση 9. 
24. Κατά πληροφορία του Ν. Κακάνη, κατοίκου της περιοχής, τα «Εκπαιδευτήρια Δημητριάδη» 
βρίσκονταν δεξιά της οδού που οδηγεί προς την Περαία, σε κοντινή απόσταση από την αμμώδη 
παραλία στο ύψος του σημερινού πολυκαταστήµατος «ΙΚΕΑ», ένα Χιλιόμετρο περίπου πέρα από 
το εργοστάσιο παιδικών τροφών «ΒΙΑΜΥΛ». Σήµερα (2002) το κτίριο των εκπαιδευτηρίων µε τις 
επεκτάσεις που έγιναν στεγάζει νυκτερινά κέντρα. 
25. Κ. Τοµανάς, Χρονικό της Θεσσαλονίκης 1879-1920, έκδοση Νησίδες, Θεσσαλονίκη 1995, 
226-224. 
26. Μ. Τρεµόπουλος, Η ιπτάµενη ιστορία της Θεσσαλονίκης, ό.π., 394. 
27. κτίσθηκε το 1916 και χρησιμοποιείτο από τους Άγγλους ως στρατωνισµός του ινδικού τάγ- 
µατος. Μετά την αναχώρηση των Συμμάχων από το Μακεδονικό µέτωπο, αγοράστηκε από τον 
επιχειρηματία Κάμπελ και εν συνεχεία από την Ισραηλιτική Κοινότητα Θεσσαλονίκης για να δια- 
τεθεί στους τελείως άπορους και άστεγους ισραηλίτες πυροπαθείς της µεγάλης πυρκαγιάς 
του 1917. Μετά τα θλιβερά έκτροπα της 29 Ιουνίου 1931, µε την καταστροφή από εμπρησμό 
δννέα (9) θαλάμων, στους οποίους στεγάζονταν 54 ισραηλιτικές οικογένειες και σχολείο, οι |σ- 
ραηλίες εγκατέλειψαν το συνοικισμό και εγκαταστάθηκαν σ᾿ αυτόν οικογένειες χριστιανών 


προσφύγων. 





Τοποθέτηση τῆς συμμαχικής 
σιδηροδρομικής γραμμής στην παραλία 
(Φεβρουάριος 1917). Φωτογραφία της 
φωτογραφικής υπηρεσίας του γαλλικού 
στρατού. Συλλογή Β. 4. Μαυρομμάτη 


Μπαλές, ο πρώτος περιαστικός σιδηρόδρομος 
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Μ ετά το 1918 ο Σταθµός Κωνσταντινουπόλεως, της γραμμής 
Θεσσαλονίκης-Κωνσταντινούπολης (ὐοποίίοπ  Φαοπίαιθ 


Οοηφἰαη!Ιποριε), Χρησίµευε µόνον ως εμπορικός. Η γραµµή που οδη- 
γούσε στο σταθµό «Θεσσαλονίκη-Πόλη» (ΦαΙοπίαμθ-νΙΙ) χρησιµο- 
ποιούνταν ως γραµµή περιαστικού σιδηροδρόµου για την επικοινωνία 
των προσφυγικών συνοικισμών Επταλόφου, Νέας Μενεµένης, Χαρμάν- 
κιοί, Νέου Κορδελιού, Μαγνησίας (Αραπλή) και των άλλων επεκτάσεων 
της πόλης που δημιουργήθηκαν στην ευρύτερη περιοχή ως το 1924. Οι 
περιαστικές αμαξοστοιχίες χρησιμοποιούσαν ως σταθµό τη διασταύρω- 
ση των οδών Σταθμού και 26ης Οκτωβρίου, απέναντι από τα σημερινά 
Δικαστήρια, όπου µέχρι πρόσφατα (1999) διασωζόταν ακόµη ένα κτίσμα 
του σταθμού «Φαἰοπίαιιθ-ΝΙΙθ» (Θεσσαλονίκη-Πόλη). 

Οι αμαξοστοιχίες έµειναν γνωστές µε το όνοµα µπανλιέ ή µπαλέ, 
προφανώς από την παραφθορά της γαλλικής λέξεως ΡαπΙίειθ (18) που 
σηµαίνει προάστιο. Όπως µαθαίνουµε από τον Μέγα Οδηγό Θεσσαλονί- 
κης και Περιχώρων του Γ.Χ. Γαβριηλίδη, στα 1932-1933 τακτικές αναχω- 
ρήσεις των περιαστικών αυτών αμαξοστοιχιών γίνονταν ανά δίωρο, από 
τις 8 π.µ. έως τις 8 μ.μ. Το αντίτιμο του εισιτηρίου ήταν; για την Επτά- 
λοφογ 2 δρχ., για τη Νέα Μενεμµένη: 2,50 δρχ., για το Χαρμάνκιοϊ 3 δρχ. 
για το Νέο Κορδελιό» 8,50 δρχ. και για τη Νέα Μαγνησία» 10 δρχ. 

Η σύνθεση του συρμού του περιαστικού απαρτιζόταν από 3 ή και 4 
βαγόνια σε ώρες αιχμής. Στα οχήματα αυτά δεν υπήρχε κατά µήκος 
εσωτερικός διάδρομος. Σε κάθε όχηµα υπήρχαν πολλές πλευρικές πόρ- 
τες που αντιστοιχούσαν σε ένα εσωτερικό διαμέρισμα του οχήματος η 
κάθε µία. 

Ο έλεγχος των εισιτηρίων από τον αρμόδιο υπάλληλο γινόταν από 
τον αμφίπλευρο εξωτερικό αναβαθµό κατά µήκος του οχήματος. Με το 
τραίνο αυτό προπολεμικά εξυπηρετήθηκαν συγκοινωνιακά οι κάτοικοι 
µεγάλου µέρους της δυτικής Θεσσαλονίκης, αλλά και οι εργαζόµενοι 
στις σιδηροδρομικές εγκαταστάσεις του Σταθμού Κωνσταντινουπόλε- 
ως, του σταθμού διαλογής φορτίων (Στρατιωτική Στάση), του σταθµού 
Ν. Μαγνησίας και σε συνδυασμό µε το τραµτης γραμμής του Παλιού Σι- 
ὁηροδρομικού Σταθμού. 

Στη διαδρομή του το τραίνο διέσχιζε την οδό Αναγεννήσεως, όπου 
κατά διαστήματα σε µήκος αρκετών δεκάδων µέτρων υπήρχαν τοιχία 
ύψους 1,50 µέτρου περίπου, εκατέρωθεν της γραμμής για την αποκλει- 
στική κίνησή του, ανεξάρτητα από το κυκλοφοριακό φορτίο του δρό- 
µου. Διασταύρωνε ισόπεδα τις οδούς Γιαννιτσών και Μοναστηρίου, για 
να οδηγηθεί εκεί όπου σήµερα βρίσκεται ο χώρος στάθµευσης των αστι- 
κών λεωφορείων, στην πλατεία του Νέου Επιβατικού Σιδηροδρομικού 
Σταθμού. Στη συνέχεια, µια µικρή υψομετρική διαφορά ανάµεσα στην ο- 
δό Μοναστηρίου και στο διάδροµο των σιδηροδρομικών γραμμών, που 





ξεκινούν σήµερα από τον ΝΕΣΘ, ανάγκαζε το τραίνο να ανηφορίσει για 

να πιάσει την αρχή της Επταλόφου. Στην πορεία του διέσχιζε µια σιδε- 

ρένια γέφυρα (εκεί όπου σήµερα βρίσκεται η γέφυρα των Αγίων Πά- 

ντων, µε σκελετό µπετόν αρµέ) και εκατόν πενήντα µέτρα πιο κάτω µια 

άλλη μικρότερη. Μεταξύ των δύο αυτών γεφυρών προς την αριστερή 

πλευρά της γραµµής, όπου βρίσκεται σήµερα το κτίριο τηλεπικοινωνιών 
του Ο.Σ.Ε., υπήρχε µια ωραιότατη γραφική ταβέρνα, τόπος συνάντησης 
και καταφυγής εκείνων που ήθελαν να απολαύσουν το υπέροχο δειλινό 
του φθινοπώρου ή της άνοιξης κάτω από λεύκες και πλατάνια. Το τραί- 
νο, συνεχίζοντας την πορεία του λίγο πριν το Σταθµό Κωνσταντινουπό- 
λεως, διέσχιζε µια ισόπεδη φυλασσόμενη διάβαση, πάνω στο ὁρόμο που 
συνέδεε την οδό Μοναστηρίου µε τον συνοικισμό Επταλόφου’. Ο δρό- 
µος αυτός καταργήθηκε γύρω στα 1960, λόγω της µεγάλης κυκλοφορί- 
ας των τραίνων, µετά τη λειτουργία του Επιβατικού Σιδηροδρομικού 
Σταθμού της Θεσσαλονίκης. Στη θέση του δρόµου αυτού κατασκευά- 
στηκε η σηµερινή εναέρια μεταλλική πεζογέφυρα για την αποφυγή της 
διέλευσης των πεζών από τις γραµµές. 

Το κτίριο του Σταθμού Κωνσταντινουπόλεως, που καταστράφηκε 
στο µεγάλο βομβαρδισμό των Εγγλέζων στις 21 Σεπτεµβρίου 1944, είχε 
πρόσβαση από την οδό Μοναστηρίου. Η στάση που πραγματοποιούσε 
εκεί το µπαλέ γινόταν για τη συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση των 4.000 κα- 
τοίκων του συνοικισμού Επταλόφου, που εκτεινόταν στα δεξιά της σιδη- 
ροδροµικής γραμμής. Επίσης, η στάση αυτή εξυπηρετούσε και τον συ- 
νοικισµό των Σιδηροδροµικών”, ο οποίος εκτεινόταν μεταξύ της οδού 
Μοναστηρίου, της σιδηροδρομικής γραµµής Κωνσταντινουπόλεῶς και 
των παραπηγµάτων του γαλλικού συνοικισμού". 





Σταθμός ΜΗ[ε. Συλλογή 
4. Παπαϊωάννου 
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Οι κάτοικοι του συνοικισμού των Σιδηροδροµικών ήταν όλοι πρό- 
σφυγες, σιδηροδροµικοί υπάλληλοι, οι οποίοι εργάζονταν στους ΣΕΚ.Ο 
συνοικισμός περιβαλλόταν ολόγυρα από ανθοκήπια και λαχανόκηπους, 
συνθέτοντας ένα εξαιρετικό φυσικό τοπίο. Αφήνοντας πίσω το σταθµό 
Κωνσταντινουπόλεως µετις εγκαταστάσεις του, αριστερά στο ύψος του 
σημερινού µηχανοστασίου, εκτεινόταν ο συνοικισμός Βοσπόρου, µετα- 
ξύ των οδών Γιαννιτσών και Μοναστηρίου και της σιδηροδρομικής 
γραμμής Κωνσταντινουπόλεως. Δεξιά, στην θέση του σημερινού ΕρΥΟο- 
στασίου Οχημάτων, βρίσκονταν οι εγκαταστάσεις της γραµµής του 
Ενωτικού Σιδηροδρόμου Θεσσαλονίκης-Κωνσταντινουπόλεως και πίσω 
ο συνοικισμός Μενεµένης. Λίγο πιο κάτω το τραίνο διέσχιζε τον Δενὸδρο- 
πόταµο µε σιδερένια γέφυρα. 

Αν και γενικώς ο Δενδροπόταμος ήταν ξερός, κάθε φορά που έβρε- 
χε παρέσυρε και κάποια σιδηροδρομική γέφυρα. Μετά τον Δενδροπότα- 
μο το τραίνο έφτανε στη Στρατιωτική Στάση. Το κτίριο του σταθµού, ένα 
πραγµατικό κομψοτέχνηµα χάρη στην ιδιότυπη κατασκευή του, λειτουρ- 
γούσε ως σταθµός επιβατών για την συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση των 
κατοίκων του συνοικισμού Χαρμάνκιοῖϊ και της ευρύτερης περιοχής. 

Στις αρχές της γερμανικής κατοχής η δυτική περιοχή της Θεσσαλο- 
νίκης είχε απομονωθεί συγκοινωνιακά από την πόλη. Τα λεωφορεία που 
είχαν τεθεί στη διάθεση των ελληνικών αρχών καταστράφηκαν. Οπερια- 
στικός σιδηρόδρομος µετά από διακοπή στη λειτουργία του θα αρχίσει 
και πάλι να κυκλοφορεί από τις αρχές του 1942, αλλά µόνο για την εξυ- 
πηρέτηση των Γερμανών και των υπαλλήλων των ΣΕΚ που εργάζονταν 
στις σιδηροδρομικές εγκαταστάσεις κατά µήκος της γραμμής. Ωστόσο, 
οι λαθρεπιβάτες δεν έλειπαν και οι Γερμανοί που ονόμαζαν το τρένο 
«περσονάλ τσουχ», το έλεγαν σκωπτικά «παρτιζάν τσουχ». 

Το μονοπώλιο της περιαστικής σιδηροδρομικής γραμμής αυτής θα 
αρχίσει να αμφισβητείται µετά την κυκλοφορία των λεωφορείων στην 
πόλη της Θεσσαλονίκης. Τελικά, η γραµµή θα εγκαταλειφθεί οριστικά 
και τµήµα του γηπέδου της θα χαρακτηρισθεί από το Σχέδιο Πόλεως ως 
δηµόσια οδός. Θα απαλλοτριωθεί για να δημιουργηθεί η οδός Αναγεν- 
νήσεως. 

Σήµερα, µετά την αδράνεια δεκαετιών και τη θλιβερή διαπίστωση 
της σοβαρής οικολογικής καταστροφής που συντελείται από τα αυτοκί- 
νητα που κινούνται στη δυτική Θεσσαλονίκη, µας δίνεται αφορμή να 
σκεφθούµε µήπως η κατάργηση αυτού του τοπικού σιδηροδρόμου και 
το ξήλωμα των γραμμών του δεν ήταν και τόσο έξυπνη ιδέα. Πολλοί θα 
προέβαλαν αντίθετα επιχειρήματα, αλλά το τραίνο, µε τη μοντέρνα τε- 
χνολογία του και την άψογη αισθητική του, έχει ήδη προσαρµοσθεί στις 
σύγχρονες απαιτήσεις. 

Έτσι, σ᾿ ένα πολεοδομικό συγκρότημα, όπως αυτό της Θεσσαλον(- 
κης, που ασφυκτιά από τους κυκλοφοριακούς φόρτους, προσφέρει λύ- 
σεις στο πρόβλημα της ευρύτερης δυτικής Θεσσαλονίκης η πρόταση 
για τη χρησιμοποίηση των ανενεργών σιδηροδρομικών γραμμών που ᾱα- 
πλώνονται βόρεια της οδού Μοναστηρίου (διασχίζουν το χώρο των Δή- 
µων Ελευθερίου-Κορδελιού, Ευόσμου, Μενεµένης και Αμπελοκήπων, 














έστω και αν σε ορισμένα σηµεία βρίσκονται κάτω από το έδαφος, λόγω 
ανακατασκευών των δρόμων”) και νότια, εντός του λιμανιού. 

Η πρόταση αυτή, η οποία πρόσφατα επαναδιατυπώθηκε, µπορεί να 
δώσει µια ανάσα ζωής στη δυτική Θεσσαλονίκη. Προήλθε από το Δήμο 
Μενεµένης και συνοδευόμενη µε µια προµελέτη για το θέµα της σταθε- 
ρής τροχιάς υποστηρίχθηκε και από τη Νομαρχία Θεσσαλονίκης (Απρί- 


λιος 1999). 





Σταθµός διαλογής φορτίων 
(Στρατιωτική Στάση) Νέας 
Μαγνησίας. {ήψη 1997, πριν από την 
αποκατάοταση του κτιρίου) 
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ΣΗΜΕΙΩΣΕΙΣ 

1. Το άρθρο βασίστηκε κυρίως στις προφορικές μαρτυρίες του Κωνσταντίνου Μποζίνη, πρώ- 

ην Διευθυντή ΟΣΕ, καιτων Γεώργιου Γερασίμου και Έλλης Κορλίτη Παπαγρηγορίου, κατοί- 

κων Ελευθερίου - Κορδελιού. Χρησιμοποιήθηκαν, επίσης, τεκμήρια της εποχής που λειτουρ- 

γούσε ο προαστιακός αυτός σιδηρόδρομος, τα οποία επιβεβαιώνουν τις αναμνήσεις. 

2. Επτάλοφος: συνοικισμός, μεταξύ των συνοικισμών Αμπελοκήπων, Ξηροκρήνης, Μενεµένης 

και Σταθμού Κωνσταντινουπόλεως. Ιδρύθηκε το 1924 και κατοικείτο (1933) από 850 οικογέ- 

νειες από την Θράκη καιτη Μ. Ασία. Η συγκοινωνία, εκτός από τον προαστιακό σιδηρόδρο- 

μο, διεξαγόταν και µε λεωφορεία αυτοκίνητα, τα οποία στάθµευαν στην πλατεία Βαρδαρίου, 

με αντίτιμο εισιτηρίου 2,50 δρχ. Βλ. Γ.Χ. Γαβριηλίδης, Μέγας Οδηγός Θεσσαλονίκης και Πε- 

ριχώρων (1932-1939), Έκδοση Μετοχικής Εκδοτικής Εταιρείας. 

3. Νέα Μενεμένη (σήµερα Μενεμµένη): συνόρευε µε τους συνοικισμούς Αμπελοκήπων και Ν. 

Κουκλουτζά και µε τους στρατώνες του συντάγματος σιδηροδρόμων. Κατοικείτο (19393) από 

290 οικογένειες προσφύγων από τη Μενεµένη της Σμύρνης, οι οποίοι ασχολούνταν µε τη γε- 

ὠργία. Εξυπηρετούνταν µόνο από την τοπική σιδηροδρομική γραµµή. Βλ. Γ.Χ. Γαβριηλίδης, 

ό.π. 

4. Χαρμάνκιοϊ: επί της οδού Μοναστηρίου, µεταξύ των συνοικισμών Ν. Μενοµένης, Ν. Κου- 
κλουτζά και Ν. Κορδελιού. Αποτελείτο από 960 ξύλινα παραπήγματα, τα οποία εγκαταλείφθη- 

καν το 1918 από τα γαλλικά στρατεύματα, και από 40 θαλάμους που ανεγέρθηκαν από το 
υπουργείο Πρόνοιας. ταν ο παλιότερος προσφυγικός συνοικισμός της Θεσσαλονίκης, Δέ- 
Χθηκε τις πρώτες οικογένειες προσφύγων από τη Μ. Ασία. Η συγκοινωνία εκτός από την το- 
πική σιδηροδρομική γραµµή εξυπηρετείτο και από λεωφορεία αυτοκίνητα, µε αντίτιμο εισιτη- 
ρίου 5 δρχ. Βλ. Γ.Χ. Γαβριηλίδης, ό.π. 

9. Νέο Κορδελιό; μεταξύ των συνοικισμών Ν. Κουκλουτζά και Χαρμάνκιοϊ. Κατοικεί (1933) 

από 110 οικογένειες, εκ των οποίων οἱ µισές κατάγονταν από το ομώνυμο προάστιο της 
Σμύρνης και οι υπόλοιπες από το Βασιλικό της Βουλγαρίας. Οι κάτοικοι ασχολούνταν µε την 
αμπελουργία, την κτηνοτροφία και τη γαλακτοκομία. Εξυπηρετούνταν από την τοπική σιδη- 
ροδροµική γραµµή και από λεωφορεία αυτοκίνητα που στάθµευαν στην πλατεία Βαρδαρίου, 
με αντίτιµο εισιτηρίου 5 δρχ. 

6. Νέα Μαγνησία (Αραπλή). Έδρα ομώνυμης κοινότητας στην οποία υπαγόταν και ο παρακεί- 
µενος συνοικισμός Ντουντουλάρ. Από το σιδηροδρομικό της σταθμό διέρχονταν οι γραµµές 
Θεσσαλονίκης - Αλεξανδρούπολης και Θεσσαλονίκης- Ειδοµένης. Κατοικείτο (1933) από 600 
οικογένειες γηγενών και προσφύγων από το Μουρατιέ της Μαγνησίας, που εξυπηρετούνταν 
από την τοπική σιδηροδρομική γραμμή και από λεωφορεία αυτοκίνητα που στάθµευαν στην 
αρχή της οδού Μοναστηρίου. Το αντίτιμο του εισιτηρίου ήταν 10 δρχ., όσο και του προαστια- 
κού. Βλ. Γ.Χ. Γαβριηλίδης, ό.π. 

7. Σήµερα την ύπαρξη του παλιού αυτού δρόµου θυμίζει η ονομασία «Στροφή Επταλόφου» 
της στάσης των αστικών λεωφορείων της γραμμής Ελευθερίου-Κορδελιού (Νο 19). 

8. Ο συνοικισμός, ή οικοδοµικός συνεταιρισμός µάλλον, περιλάμβανε (1993) 40 οικοδοµές 
ιδιόκτητες, εξοφλούµενες προς το συνεταιρισμό. Το συνοικισμό αυτό µε πολύ αγάπη περι- 
γράφει στο βιβλίο της Συνοικισµός Σιδηροδροµικών η Μαρία Κέντρου - Αγαθοπούλου (εκδό- 
σεις Κέδρος Α.Ε. 1996). 

9. Συνοικισµός νοτίως της οδού Γιαννιτσών. 

10. Στη διάρκεια του Πρώτου Παγκοσμίου πολέμου, η έλλειψη χώρων στη Θεσσαλονίκη οδή- 
γησε τις δυνάμεις της Επἰοπίθ να αναπτυχθούν και προς τα δυτικά, στις σημερινές συνοικίες 
που οριοθετούνται από τους μεγάλους αστικούς δήµους Αμπελοκήπων, Μενεµένης, Ευό- 
σµου, και Ελευθερίου-Κορδελιού. Εκεί, στο εκτεταμένο τότε άνοιγμα που διαμορφωνόταν 








από τους οδικούς άξονες του Λεμπέτ (σηµερινή οδός Λαγκαδά) και Μοναστηρίου, δηµιουρ- 
γήθηκε το Α{ΑΠα Ραο α᾿ ΑπΠίΙθήθ (σε συντομογραφία .Ρ.Α.) µε απέραντες αποθήκες πυρο- 
µαχικών, τεράστια γήπεδα µε υλικό μηχανικού, αποθήκες ιματισμού, σχολές εκπαίδευσης ίπ- 
πων και νοσοκομεία κτηνών (Βλ. Ανδρ. Θ. Δεληγιάννης - Δημ. |. Παπαδημητρίου, «Από την 
ιστορία των Σιδηροδρόμων της Θεσσαλονίκης (1915-1918)», Η Θεσσαλονίκη 1 (1985). Για τη 
διευκόλυνση των εκφορτώσεων και μεταφορτώσεων των εφοδίων και τη διοχέτευσή τους 
στις διάφορες µονάδες κατασκευάστηκε παρακαμπτήριος της γραµµής του Ενωτικού Θεσ- 
σαλονίκης-Κωνσταντινουπόλεως, η οποία υπάρχει ακόµη µέχρι σήµερα. 





Σταθµός διαλογής φορτίων (Στρατιωτική 
Στάση) Νέας Μαγνησίας. Λήψη 1999, µετά 
τήν αποκατάσταση του κτιρίου 


Από τη Θεσσαλονίκη στα Σκόπια και το 
21Ρε[ίεπε και από τα Σκόπια στη Μητροβίτσα 
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Αφιέρωμα στα 136 χρόνια από την καθιέρωση της σιδηρο- 
ὀρομικής σύνδεσης Θεσσαλονίκης- Σκοπίων- Μητροβίτσας, 
Μεταφρασμένες μαρτυρίες µε εισαγωγή και σχόλια" 


λειτουργία του τµήµατος της σιδηροδρομικής γραμμής Θεσσαλο- 

νίκης-Σκοπίων, ξεκίνησε τον Ιούλιο του 1873 -αποκλειστικά σε έδα- 
φος της Οθωμανικής Αυτοκρατορίας- και στο τέλος του επόµενου χρόνου 
επεκτάθηκε µέχρι τη Μητροβίτσα. ταν η πρώτη σηµαντική ευρωπαϊκή 
επένδυση στον ευρύτερο μακεδονικό χώρο. Αργότερα, το τµήµα της σιδη- 
ροδροµικής γραμμής Θεσσαλονίκης-Σκοπίων εντάχθηκε στο σιδηροδροµι- 
κό άξονα Θεσσαλονίκης-ΖΙρ6ΠοΗΘ-Νις-Βελιγραδίου, που κατασκευάστηκε 
τμηματικά µέχρι το 18688, για να συνδεθεί η Θεσσαλονίκη µε τη κεντρική 
και δυτική Ευρώπη (7/19 Μαΐου 1888). Έκτοτε ο άξονας αυτός αποτελεί 
γέφυρα εμπορίου, πολιτισμού, αλλά και σταθερή διέξοδο προόδου, ενι- 
σχύοντας το ρόλο της Θεσσαλονίκης ως σταυροδρόμι των Βαλκανίων. 

Το κείµενο που ακολουθεί αποτελεί μετάφραση από τη γαλλική του 
ΑΙΠΠΕΠΒ8ΟΗ ΝΑΕΙΙΟΠΕΙ 8Η ριοῄϊ αε Ι’ ΗδρῄαΙ αθ ΗίΙΤοΗ (ΙΝ βηπόθ) του 1912, το 
οποίο τυπώθηκε στη Θεσσαλονίκη λίγο πριν την απελευθέρωση της πό- 
λης. Είναι µια μαρτυρία ζωηρών εντυπώσεων και παρατηρήσεων του Α. 
(ΓΟΠΠΊΒΗΠΙ, προφανώς ενός όχι τυχαίου ταξιδιώτη, στη διαδροµή Θεσσα- 
λονίκης - Σκοπίων - Ζιμπέφτσε και Σκοπίων-Μητροβίτσας. 

Το κείµενο αξιολογήθηκε ως προσωπική ταξιδιωτική περιγραφή µιας 
σιδηροδρομικής διαδρομής και όχι ως επιστημονική πραγματεία, η δε µε- 
τάφρασή του συνδέθηκε µε επεξηγηµατικές παρενθέσεις και σχόλια, κυρί- 
ως εκεί που υπήρχε ανάγκη να συμπληρωθούν τα κείµενα και να δοθούν 
παλαιότερα ή νεότερα τοπωνύμια ή να τονισθεί η ελληνική παρουσία (αρ- 
χαία ή νεότερη) στις περιοχές διέλευσης της γραμμής. Το µεγαλύτερο, 
όµως, ενδιαφέρον του κειµένου παρουσιάζει η γλαφυρή περιγραφή και η 
επαλήθευση τῶν περισσοτέρων σημείων του, έξω από προκαταλήψεις, 
που µόνο µια πένα µε γνώσεις της ιστορίας της περιοχής θα μπορούσε να 
αποδώσει επάξια από «το παράθυρο του τραίνου». 

Ο ταξιδιώτης που διασχίζειτη σιδηροδρομική γραµµή, που οδηγεί απ’ 
τη Θεσσαλονίκη στο ΖΙρεΠοΠθ΄ καιπου διαπιστώνει την πρόοδο και την οι- 
κονοµική ανάπτυξη αυτής της περιοχής, µπορεί να υπολογίσει ακριβώς το 
τεράστιο έργο που εκτελέστηκε απ᾿ το βαρόνο Χιρς΄. Χάρη στη συνεργα- 
σία µερικών διακεκριμένων τεχνικών, η κατασκευή του σιδηροδρόμου 
Θεσσαλονίκης-Σκοπίων µπόρεσε να τελειώσει το 18713. Γί αυτό τα φτωχά 
µέρη που βρίσκονταν επάνω στη γραµµή ή κοντά σ᾿ αυτήν µεταβλήθηκαν 


µέσα σε λίγα χρόνια σε ακµαίες πόλεις. Χάρη στην κατασκευή του δικτύ- 
ου η Θεσσαλονίκη απέκτησε την κυρίαρχη θέση που κατέχει σήµερα στις 
εμπορικές αγορές της Ανατολής. 

Η σιδηροδρομική αυτή γραµµή, που µας οδηγεί µετά από διαδρομή 
3428 χλμ. σε 9 ώρες και 44΄ µέχρι τα σερβικά σύνορα, είδε τα δροµολόγιά 
της να αυξάνουν υπερβολικά. 

Ο αριθµός των ταξιδιωτών που χρησιμοποιεί αυτή τη γραµµή για την 
Ευρώπη είναι υψηλός και σίγουρα θα αυξηθεί µόλις η εσωτερική κατάστα- 
ση της χώρας σταθεροποιηθεί, οι αμαξιτοί δρόµοι γίνουν περισσότεροι και 
η βιομηχανία αναπτυχθεί σε σχέση µε τις ανάγκες και το φυσικό πλούτο 
της χώρας. 

Σ’ αυτή τη σύντομη µελέτη θα ασχοληθούμε µε το να φανερώσουμµε 
καθετί το ουσιαστικό, κυρίως από πλευράς ιστορικής, το µήκος της σιδη- 
ροδροµικής γραμμής και τις γύρω (γειτονικές) περιοχές. 


ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ-ΤΟΡΕΙΝ (Γέφυρα)' 

Μόλις βγει κανείς από την πόλη της Θεσσαλονίκης και αφήσει πίσω 
του τους λαχανόκηπους», η µεγάλη μακεδονική πεδιάδα ξετυλίγεται στα 
µάτια του. Περιορισµένη απ’ τα δυτικά απ’ τα βουνά του αρχαίου Μύγδο- 
να" δεν προσφέρει τίποτα το ενδιαφέρον: απέραντα χωράφια λίγο καλλιερ- 
γηµένα, φούρνοι από τούβλα οι οποίοι καπνίζουν, κάπου-κάπου στάνες για 
πρόβατα καμωμένες από σχοίνους, κατά µήκος του δρόµου μερικοί αρχαί- 
οι τύμβοι, ζώα φορτωμένα, άµαξες µε βόδια. Με µια γέφυρα” διασχίζει κα- 
νείς το Γαλλικό ποταμό, τον Εχέδωρο», όπου κατά την αρχαιότητα πλένα- 
νε το χρυσάφι µε την άµµο και, επιτέλους, φτάνουμε στην πρώτη στάση, 


δί ΡΑΤΟΝΙΟὉΕ -- αντε ασ ΟΤΙθΠΙΑΗΧ 
ΑΙ ΟΝΙΚΑ -- Οτο {αίδ’ δια {τοι 
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Το κεντρικό κτίριο επιβατών του 
παλαιού σιδηροδρομικού σταθμού τής 
Θεσσαλονίκης, από την πλευρά των 
σιδηροδρομικών γραμμών. 
Οικοδοµήθηκε σε εφαρµογή τυπικών 
σχεδίων ευρωπαϊκών κατασκευαστικών 
εταιρειών, τα οποία είχαν μελετηθεί µε 
χάθε λεπτομέρεια για οικονομία χρόνου 
και χρήματος. Επίµηκες, τοποθετημένο 
παράλληλα προς τις σιδηροδρομικές 
γραµµές, εξυπηρετούσε τή διαμπερή 
διέλευση από την πλατεία του σταθμού 
στο κρηπίδωµα των γραμμών (ακόµη 
ὁεν είχε χτισθεί ή ανατολική προς την 
πόλη επέκταση). Η ανέγερσή του 
τοποθετείται µετά τήν ολοκλήρωση της 
κατασκευής της γραμμής Θεσσαλονίκης 
- Μοναστηρίου (1594). Κατεδαφίστηκε 
στη δεκαετία του 1950 





Ίο κεντρικό κτίριο επιβατών του παλαιού 
σιδηροδρομικού σταθµού της 
Θεσσαλονίκης, από τήν πλευρά τής 
πλατείας του σταθμού 





το Τόψιν (Γέφυρα). Πριν την άλωση της Κωνσταντινούπολης από τους 
Τούρκους, η Θεσσαλονίκη ήταν το σηµείο εκκίνησης όλων αυτών που ήθε- 
λαν να αυξήσουν την κυριαρχία τους προς Βορρά και πολλές στρατιωτι- 
κές µονάδες υπήρχαν στη γύρω περιοχή. Το Τόψιν ονομαζόταν Τορα[ία, 
δηλαδή µέρος όπου το πυροβολικό είχε το στρατόπεδό του, όπως και η 
τοποθεσία Υ8ῃγαΙἰ ήταν η έδρα του πεζικού. Το Τόψιν παρουσιάζει ενδια- 
φέρον εξαιτίας των µεγάλων αγροτικών εγκαταστάσεων του «/ασοῦ 
Μοαἰαπο". Όμως, η τοποθεσία δεν είναι, παρ᾿όλα αυτά, αξιοποιηµένη. 


ΚΑΒΑΟΑΙ.Ου (Καστανάς) - ΑΜΑΤΟΝΟ (Άσπρος) 

Από το Τόψιν ο δρόμος οδηγεί στο Υεπἰα]ε-ναιααι (Γιαννιτσά) και τα 
Νοαςπα (Έδεσσα). Μετά το Τόψιν, η πεδιάδα στενεύει και µπαίνουµε στην 
κοιλάδα του ΝναιααιὈ (Αξιού). Ο ποταμός µε τις καταπράσινες όχθες, την 
οργιαστική βλάστηση της περιοχής προκαλεί µια ευχάριστη εντύπωση. 
Εκτάσεις µε σιτάρι, σίκαλη, πεπόνια, καλύπτουν την κοιλάδα και τη γύρω 
περιοχή και η θέα γίνεται ακόµα πιο ελκυστική απ᾿ τα βουνά που αχνοφαί- 
νονται στον ορίζοντα. Οι σταθµοί Καταοσίοι (Καστανάς) και Απιβΐονο 
(Άσπρος) δεν παρουσιάζουν ιδιαίτερο ενδιαφέρον. Τα χωριά βρίσκονται 
σε φτωχικές περιοχές. Στο Απιαίΐονο (Άσπρος) υπάρχει ένας μεγάλος τύµ.- 
βος, ο οποίος από µακριά δίνει την εντύπωση ενός οχυρώματος, στην κο- 
ρυφή του οποίου θα στάθµευε ένας ιππέας. Δεξιά από τη σιδηροδρομική 
γραµµή βρίσκεται η λίμνη Απιαϊονο"'. Τα βράχια των ακτών της αποτελού- 
σαν τέλειο καταφύγιο για τους βουλγάρους κομιτατζήδες, όταν αυτοί κα- 
ταδιώκονταν από τους στρατιώτες. 


ΕΑΤΗΟΝ1ΩΙΤΙΕ, -- ιτε ἄςςδ οπεναίσιςἄρ- ερ ὠτίβαιεαακς 


Ἐπθίετα Ἠαννεανα ασ 








ΚΑΒΑΞΘΕΘΟΙ | (Πολύκαστρο) 

Η τοποθεσία αυτή απέκτησε ενδιαφέρον από τότε που κατασκευάστη- 
κε η διακλάδωση ΚΙίπαΙΓ (Καλινδοίων) - ΚαιαςεσιΙί (Πολύκαστρο), χάρη 
στην οποία η κυβέρνηση μπορούσε να μεταφέρει στρατιωτικά σώματα απ’ 
την Κωνσταντινούπολη στη Μακεδονία και την Αλβανία και αντιθέτως πα- 
ρακάµπτοντας τη Θεσσαλονίκη. 


ἀυΜΕΝΡΟΑ (Γουμένισσα)"’ 

Πολύ κοντά απ’ το Κα[αθδιί (Πολύκαστρο) διασχίζουµε τον Ναιααί 
(Αξιό) από µια σιδερένια γέφυρα που υποβάσταζαν 1 πέτρινες κολώνες». 
Φτάνουμε στο σταθµό ιωπηθηαίᾶ που βρίσκεται στους πρόποδες των βου- 
νών που ονομάζονται µπιθπαία Βαἰκαπς (Πάικο). Η ομώνυμη τοποθεσία 
βρίσκεται µακριά από τη σιδηροδρομική γραµµή και είναι γνωστή κυρίως 
απ’ τα αμπέλια της που παράγουν κρασί πολύ αγαπητό στη Μακεδονία. 


αυΕΝΟΗΕΙ Ι (Γευγελή) 9 

Το τραίνο συνεχίζει το δρόµο του αριστερά του Ναίααἴ και εισέρχεται 
στα στενά, µήκους 10 Κμπι περίπου, που ονομάζονται Τοπίπσαπο ὨΏθίρθπα 
(στενά των Τσιγγάνων)”. Η περιοχή είναι αρκετά γραφική. Στο χῶὠριό δἱορ” 
η κοιλάδα πλαταίνει ξανά και το τραίνο πηγαίνει προς το ἄὐμθενοΠοίί. Αρι- 
στερά βρίσκεται το κεφαλοχώρι Μαγααας[”, οι κάτοικοι του οποίου ασχο- 
λούνται κυρίως µε την υφαντουργία. Χαμηλά βρίσκεται η τοποθεσία 
ΩΖθονν8 ή Φ6ίιοννα (νέο όνοµα Ειδοµένη), βουλγαροκαθολική. Το τραίνο 
διασχίζει τη Μαἰαιθκα και πλησιάζει στη μδνοῄθίί (Γευγελή). Τα ανοικτό- 





Αναμνηστική φωτογραφία (1929) µε φόντο 
το νεοκλασικό κτίριο του σιδηροδρομικού 
σταθµού Ειδοµένης. Η Κατασκευή του 
ολοκληρώθηκε το 1927. Καταστράφηκε 
πατά τη γερμανική υποχώρηση το 1944 
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ΜΠΕ 


» ευη [αναίσκο 


Αγ.) Πέμ. 
Πέρ Κεαρσα]α γε, ος 
ν 2έϊέπίσο » | 
ΑΓ. ) (Ὀέμ. 
ΠῬέρωυλκιο μπι 
ΑΛά]αρίατ 





..  Βαάαρ: 
ΑΡ, μα 4 Ἐ. «5. Ὀόρ. νὰ 
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χρωμα σπίτια µε τις κόκκινες κεραμιδένιες στέγες εναρµονίζονται 
ευχάριστα µε το πράσινο των δένδρων. Πίσω ζωγραφίζονται τα 
βουνά της ἸΚα[αάί8ονα (Καρατζόβας)2, της οποίας η κορυφή 
(2.180 μ.) είναι καλυμμένη µε χιόνι τους περισσότερους µήνες του 
χρόνου. Η ιενοῃεί! (Γευγελή) είναι κέντρο καλλιέργειας μεταξο- 
σκώληκα. Ο πληθυσμός της, περίπου 7.000, αποτελείται από 
Βουλγάρους, Τούρκους και Έλληνες. Η ιενρῄοαίί (Γευγελή) είναι 
έδρα καϊμακάμη (επάρχου) και διαθέτει ισχυρή φρουρά. Στη γύρω 
περιοχή υπάρχουν θερµά λουτρά. 


ΜΙΠΟΕΤΟΗΕ - 9ΤΗΙ)ΜΝΙΤΖΑ (Στρώμνιτσα) 

Βορείως της ιδνο/οεΙΙ, εκτείνεται µια εύφορη πεδιάδα όπου 
δίπλα σε εκτάσεις µε μουριές βλέπει κανείς απέραντα χωράφια µε 
αραβόσιτο. Φτάνουμε στο σταθµό ΜΙΤΟΠΟΠΘ, αξιόλογο µόνο γιατο 
εμπόριο ξυλοκάρβουνου. Το τραίνο διασχίζει στη συνέχεια ξανά 
τον ΝαΓαα: (Αξιό) και φτάνει στη θἰγαπιπῆζα (Στρώμνιτσα)”, όπου ο 
σταθµός έχει το ίδιο όνοµα µε την πόλη, ενώ η πόλη βρίσκεται πο- 
λύ µακριά, προς τα ΒΔ. Η Φἰγωπιπίζα (Στρώμνιτσα) είναι πλούσια 
σε αμπέλια. Τα σταφύλια αυτής της περιοχής, συσκευασμένα σε 
τελάρα µετην επιγραφή «ιαἰδίπς ἆθ ἰαοἱθ ἰμ[οδ» (επιτραπέζια τουρ- 
κικά σταφύλια), εξάγονται µέχρι και τις γερμανικές πόλεις. 


ΡΕΜΙΒ - ΚΑΡΙ) (Δεμίρ - Καπού)” 

Μετά τη Φἰγαπππίϊζα (Στρώμνιτσα) το τραίνο εισέρχεται σε στενά πολύ 
γραφικά. Δεξιά βρίσκεται το μικρό σλαβικό χωριό «Α{862», όπου ο πλη- 
θυσµός διατηρεί µε ευλάβεια ήθη και έθιµα από πάρα πολλούς αιώνες. Ο 
σιδηρόδρομος ακολουθείτο ρου του Ναταα (Αξιού) µε τα πολλά γυρίσµα- 
τα, διέρχεται τον ποταμό σε 113 χιλιόμετρα” χαράζει µια καμπύλη τροχιά 
σε ένα επιβλητικό βραχώδες στενό και επανέρχεται στην πεδιάδα µπρο- 
στά στο σταθµό Ὠοαππίγ-καριι (Δεμίρ-Καπού). Εδώ, από πλευράς γραφικό- 
τητας, είναι το πιο ενδιαφέρον µέρος της διαδροµής Θεσσαλονίκης - 
υθ5κιῦ (Σκοπίων). Απότοµοι βράχοι στη σειρά είναι τόσο κοντά στον αφρι- 
σµένο Ναιάα (Αξιό), που µε πολύ µεγάλη δυσκολία μπόρεσαν να βρουν το 
κατάλληλο µέρος για την κατασκευή της γραμμής. Η έξοδος από τα στε- 
νά των βράχων σχηματίζει ένα µικρό τούνελ, µισό φυσικό, µισό τεχνητό. 
Στην αρχαιότητα, αυτά τα στενά ήταν δρόµος, χαραγµένος πιθανώς από 
τον βασιλιά Αρχέλαο” της Μακεδονίας, που αργότερα διαμορφώθηκε απ’ 
τους Ρωμαίους. Στην είσοδο των στενών ίδρυσαν µια αποικία και γι’ αυτό 
αργότερα ήρθαν στο φως πολλά αντικείµενα, όπως µια μεγαλοπρεπής 
σαρκοφάγος από πέτρα µε ανάγλυφες παραστάσεις, που παρίσταναν 
σκηνές µάχης και κυνηγιού. 


ΚΗΙΝΟΙ ΑΚ -ν. ΠΒΑΡΘΞΚΟ 

Απέναντι απ᾿ το Ὠσαππίγ-Καρι, η περιοχή είναι όλο και περισσότερο 
άγονη. Η κοιλάδα φαρδαίνει, φτάνουμε στο Παππαπι-ΤδοΠΙΠΙΙΚ και στα χῶ- 
ριά που βρίσκονται δεξιά του Νατάαι (Αξιού): Βιωρίαπί, Βἰδίτεπα[ἰ και 
Νοίδαπ. Αντί για φυτείες, υπάρχουν ορυχεία σχιστόλιθου: η περιοχή πα- 





ρουσιάζει µια θλιμμένη όψη. Κάπου κάπου διακρίνει κα- 
νείς κάποιο μικρό χωριό µε σπίτια φτωχικά (µε καλύβες). 
Η περιοχή είναι έτσι µέχρι το Κήνοιακ και το Ναηποζίαπἰ 
(ΕΠαἰΐςΚκο. Από αυτόν τον τελευταίο σταθµό ξεκινά ο δρό- 
μος για το Ρεήθρἰ (Πριλέπ) και το Μοπαςῖϊ (Μοναστήρυ”.. 
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. - ; ; ; α1ὸ σι ὁρ. Όεκυῦ 
Αυτός ο σταθµός, που άλλοτε ήταν πολυσύχναστος, έχα- αν ὔ ὴ Ἑλραλκα 
σε την αξία του από τότε που κατασκευάστηκε η σιδηρο- 48 η ’ | Εἰκοιάδογ 
δροµική γραµµή Θεσσαλονίκης-Μοναστηρίου”’. Η δια- 194: ι » με ολνἶεα 
δροµή µε αυτοκίνητο απ’ το ΕΙΐ5Κκο στο Μοναστήριήταν  1295/4.. ον 


12 ώρες. Λίγο πριν το σταθµό (Παΐςδκο βρίσκονταιτα ερεί- 

πια του αρχαίου φρουρίου οἱορἱί (Στόβου”, που ήταν 

σπουδαίο στην αρχαία Παιονία. Τα φρούρια καταστράφηκαν το 479 απ’ 
τους Βησιγότθους. Εντούτοις, αργότερα έπρεπε να είχαν ξαναεπισκευα- 
σθεί, διότι έγιναν αιτία µαχών ανάµεσα στους Βυζαντινούς και τους Βουλ- 
γάρους το 1014. 


κυΡβυΙ ὑ (Βελισσά)” 

Συνεχίζεται ο δρόµος, το τοπίο αλλάζει ξανά. Τα χωράφια είναι καλά 
καλλιεργημένα και η βλάστηση είναι ανθηρή. Κοντά στο Κωριιία η κοιλά- 
δα είναι στενή και το τραίνο πηγαίνει κοντά στο Ναίαα: (Αξιό). Η πόλη του 
ΚμριμίΗ, πολύ γραφική, αμφιθεατρικά κτισμένη και από τις δύο µεριές του 
Νναιαα! (Αξιού), φαίνεται πολύ όµορφη µε τις γέφυρές της, τα σπίτια της, 
άλλα µικρά κι άλλα µεγάλα και τον εργατικό πληθυσμό της, περίπου 
22.000 άνθρωποι, όπου υπερισχύει το βουλγάρικο στοιχείο. Οι Βούλγαροι 
ονομάζουν την πόλη Νεἱθ5, ενώ το τουρκικό όνομά της οφείλεται στη σει- 
ρά των γεφυριών που ενώνουν τις δύο όχθες του Ναγααί (Αξιού). Οι Έλλη- 
νες την ονομάζουν Νειίδ5δα ή Ννεἰθς5ς5ος. Η πόλη βρίσκεται στη θέση της αρ- 
χαίας Βγἰαοοα”. Ανήκε στον Μέγα Αλέξανδρο καθώς και στο βασίλειο της 
Παιονίας». Τον 3ο αιώνα π.Χ. έγινε ρωμαϊκή αποικία. Το αρχαίο Νειες θα 
έπρεπε να έχει 396 εκκλησίες στα υψώματα της πόλης. Συναντάµε ακόµα 
και σήµερα µερικά μοναστήρια, µεταξύ των οποίων αυτό του Αγίου Δημη- 
τρίου και την παλιά εκκλησία του Αγίου 9ρ8556 (Σωτήρος). Στην απότομη 
πλευρά είναι κτισμένη η καινούργια εκκλησία Άγιος Ραπίαίθοη (Άγιος [Πα- 
ντελεήμµων)”. Η περιοχή παράγει κρασί -εδώ αποστάζουν κυρίως φυσικό 
νερό. Ο πληθυσμός ασχολείται µε την ύφανση του βαμβακιού, τη σηρο- 
τροφία και την καλλιέργεια του καπνού. Οι κάτοικοι ειδικεύονται στη βιο- 
µηχανία κεραμικής, την οποία προσπάθησαν να τελειοποιήσουν τα τελευ- 
ταία χρόνια. Όμως, δεν είχαν µεγάλη επιτυχία, εξαιτίας της εισαγωγής απ᾿ 
το εξωτερικό φτηνών ειδών κεραμικής. Όμως, δεν εισάγονται στάµνες από 
κόκκινο άργιλο, γεμάτες µε δροσερό νερό που αγοράζονται στο σταθµό 
Κωριι]µ απ’ τους διψασμµένους ταξιδιώτες. Η πόλη διαθέτει πολλή φρου- 
ρά, πολλούς στρατώνες, στάβλους και στρατιωτικό νοσοκομείο. Υπήρξε 
πάντοτε ορμητήριο βουλγάρικων επαναστατικών κινημάτων. 


ΖΕΙ ΕΝΙΚ 
Μόλις αφήνει κανείς το ΚωριμίΗ, το τραίνο πηγαίνει πάλι στη στενή κοι- 
λάδα κατά µήκος της αριστερής όχθης του Ναταα: (Αξιού). Η περιοχή είναι 
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Ο σιδηροδρομικός σταθµός τῆς Γευγελής 
ανακατασκευασµέγος µετά το 4εύτερο 
Παγκόσμιο πόλεμο σε «βυξαντινό» 
αρχιτεκτονικό ρυθμό 


ελκυστική την άνοιξη, οι πλαγιές των βουνών είναι καταπράσινες. Οι δε κου- 
φοξυλιές που αφθονούν στην περιοχή γεμίζουν τον αέρα µε µια υπέροχη 
απαλή μυρωδιά. Στη δεξιά όχθη, ο Ρἰοἰπίᾶ χύνεται στον ΝναΤαα: (Αξιό) και 
εκεί κοντά στα γύρω υψώματα βρίσκεται το µεγάλο μοναστήρι ναί 
Ιο8ηποι. Σχεδόν δε απέναντι βρίσκεται και ένα δεύτερο μοναστήρι που 
ονομάζεται Βοᾳοιοαάήζα. Αριστερά υψώνονται οι κορυφές ΝΙϊκα (1.435 μ.) 
και ΟΦίή (1.555 μ.) των ορέων Β/αζαά8 ΡΙΕΠίπα. Απέναντι απ’ τη λίμνη ΚαρίΒη, 
το τραίνο αφήνει την κοιλάδα και κατευθύνεται προς την απέραντη πεδιά- 
δα του Ὀβκιςρ (Σκοπίων)ξ. Πριν την κατασκευή του σιδηροδρόμου όλες οι 
μεταφορές γίνονταν απ᾿ το ὀρόμο που οδηγεί από το ἱ5κυβ (Σκόπια). Από 
εκείνη την εποχή χρονολογείται το παλιό χάνι Ιαρί8Π Ηαπ που βρίσκεται 
πάνω στο ὀρόμο, µπροστά στην ομώνυμη τοποθεσία της οποίας η ιστορία 
είναι στενά δεµένη µε τις ληστείες που γίνονται κατά τα τελευταία χρόνια. 


Η ΠΟΛΗ υδκυβ (ΣΚΟΠΙΑ) 

Αφήνοντας πίσω το σταθµό του Ζθίεπίοο, το τραίνο κατευθύνεται 
προς την πρωτεύουσα της Αλβανίας, το ὁ5κιοῦ. Η πεδιάδα είναι καλλιερ- 
γηµένη. Στα ΒΑ διακρίνει κανείς τα βουνά ΤοΠα(άΒΩΠ, που η ψηλότερη κο- 
ρυφήτους, το { Ιοριίγθῃ, έχει χιόνια ακόµη και το καλοκαίρι. Επιτέλους, το 
τραίνο φτάνει στο Ὁ5κιὈ µε τους πολλούς κήπους καιτους πολυάριθµους 
µιναρέδες. Το 5κυωΏ, όπως εξάλλου και οι περισσότερες τουρκικές πό- 
λεις, ενώ από µακριά δίνειτην εντύπωση ωραίας πόλης, από κοντά απογο- 
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ητεύει. Το υ5κμῦ προόδευσε κατά τατελευταία χρόνια. Έγιναν διαπλατύν- 
σεις οδών, κατασκευάστηκαν κτίρια και µπορεί κανείς να συμπεράνει πῶς 
ο καθαρά αλβανικός χαρακτήρας της πόλης, ο οποίος διατηρήθηκε µέχρι 
σήµερα, θα χαθεί στις επόµενες δεκαετίες. Παρ΄’όλα αυτά, το Ὁ5κις δε θα 
μπορέσει ποτέ να συγκριθεί µε τις άλλες ευρωπαϊκές πόλεις. Αν εξαιρε- 
θούν τα παραπάνω, η καθαριότητα των οδών είναι, ανάµεσα στα άλλα, ελ- 
λιπής και τα σκουπίδια αποτελούν µια πραγματική συμφορά για την πόλη. 
Το ὑθκιΏ, το αρχαίο Φοορἱ, η πρὠτεύουσα της επαρχίας Δαρδανίας”, 
οκορίθ στα βουλγάρικα, έχθι πληθυσμό περί τους 45.000 κατοίκους”, οι 
µισοί από τους οποίους είναι Τούρκοι και Αλβανοί μουσουλμάνοι. Υπάρ- 
χουν, επίσης, Βούλγαροι, Σέρβοι, Εβραίοι, Έλληνες, Τσιγγάνοι και Αλβα- 
νοί καθολικού”. Το ὑ5κυο είναι έδρα διοικητού σώματος στρατού καθώς 
και ενός ναίἰ (νομάρχη). Διαθέτει δε ισχυρή φρουρά. Η πόλη εκτείνεται κα- 
τά µήκος των οχθών του ποταμού ΝαΓαά: (Αξιού), όπου και στήθηκαν πολ- 
λές ξύλινες γέφυρες κοντά σε µια παλιά πέτρινη» που πρόσφατα διαπλα- 
τύνθηκε. Σε µια προεξοχή του βουνού υψώνεται το κάστρο. Εκεί, επίσης, 
ξεχωρίζει κανείς και το χάνι Κωιδοηιπηί, που θίναι ένα παλιό σπίτι περι- 
φραγµένο, όπου διέµεναν οι µεγαλέμποροι που έφθαναν απ’ τη Ηαοιθα”'. 
Αργότερα, το κτίσμα χρησιμοποιήθηκε ως φυλακή. Ο επίσκοπος τῶν Αλβα- 
νών καθολικών έχει την έδρα του στο ὑδκυωβ, καθώς επίσης και ο επίσκο- 
πος των Ελλήνων καιτων Βουλγάρωνήῦ. Η πόλη εξάγει δημητριακά, δέρµα- 
τα, δερμάτινα είδη κυρίως, τα φημισμένα δερμάτινα του Κο[αοιΒη. Κοντά 


Η έξοδος από τα στενά του 4εμίρ Καπού, 
τοπίο μοναδικής φυσικής ωραιότήητας 





Κιουπρουλού ή Βελεσσά, σήµερα Βέλες. 
Στή σιδηροδρομική γραμμή διακρίνεται 
χειροκίνητο όχήµα μεταφοράς 
προσωπικού γνωστό στους παλαιότερους 
σιδηροδρομικούς ως «δρεξίνα των 
επιθεωρητών» 


στο ὕθκιὈ υπάρχει σύστηµα καναλιών που ανάγεται στους ρωμαϊκούς 
χρόνους. Το αρχαίο Θκορί βρισκόταν 2 χλμ. περίπου ΒΑ της σημερινής πό- 
λης, στη θέση ΖΙοκιϊςοΠεη-Καίεςςί: καταστράφηκε το 518 από σεισμό και 
αργότερα ο αυτοκράτορας Ιουστινιανός έκτισε, στο ίδιο µέρος, µια και- 
νούργια πόλη, την οποία ονόμασε «μδίίπίεη ΡηΠπία’'. Όμως, το αρχαίο όνο- 
μα επανήλθε σύντομα και η πόλη αργότερα ανήκε στο βασίλειο των Βουλ- 
γάρων. Στα 12682 περιλήφθηκε στο βασίλειο των Σέρβων απ’ τον 9ίθρΠαη 
Ὀ(οδοΠο ΙΙ. Στο ΙθΚκιβ είναι που το 1946 ο βασιλιάς ΦἰθρΏαπ Γιιδοµαμ΄2 
στέφθηκε τσάρος των Σέρβων και των Ελλήνων. Η εγκατάσταση βενετών 
μεγαλεμπόρων καθώς και µεγαλεμπόρων απ’ τη Βαοιδα οφείλεται σ᾿ αυ- 
τόν το βασιλιά και εἶναι αυτός που, στα 1949, δημοσίευσε νόμους που 
έμειναν ξακουστοί. Μετά το θάνατό του, το βασίλειο της Σερβίας έγινε λεί- 
α τῶν Τούρκων και το ἰ)5κιῦ έγινε έδρα του Φαπαϊί8Κ, υποδιαίρεση επαρ- 
χίας της παλιάς Οθωμανικής Αυτοκρατορίας µε το ίδιο όνοµα. Το 1389 ο 
σουλτάνος Β8γΦ87Ζὶᾷ ενίσχυσε τον πληθυσμό της πόλης µε εποικισμό”, Σύμ- 
φωνα µετον τούρκο συγγραφέα «Παα[ἱ Καΐα»”, το ἰ)5κωὈ αναφερόταν στα 
αρχαία ελληνικά βιβλία σαν «η νύφη της Ελλάδας». Η πόλη έχει πολλά τζα- 
μιά, ένα «Βεζοςίθῃ»”, ωραίες τοποθεσίες περιπάτου καθώς και ένα οχυρω- 
µένο παλάτι. Το περίφημο ρολόι Χρονολογείται απ᾿ τα παλιά χρόνια και εἷ- 
ναι το πιο µεγάλο απ᾿ τα γνωστά ρολόγια της Χριστιανοσύνης. Χτυπάει κά- 
θε ώρα, µέρα νύχτα και οι χτύποι του ακούγονται σε απόσταση 3 ωρών 
από την πόλη. Ένας ειδικός ωρολογάς είναι υπεύθυνος για τη συντήρησή 
του, Ο άγγλος ταξιδιώτης Β{ΟννΗ, που επισκέφθηκε το ὑ5δκιρτο 1669, ανα- 
φέρει ότι επτακόσιοι (700) εργάτες απασχολούνταν στα βυρσοδεψεία για 
την παραγωγή και κατεργασία δερμάτων. Ο ίδιος περιγράφει την πόλη 
εγκωµιαστικά, εκφράζει δε το θαυμασμό του για τους λαμπρούς και περί- 
τεχνους κήπους των κατοίκων. 











ΑΠ’ ΤΟ υΞΚκυΒ ΣΤΟ ΖΙΒΕΕΤΟΗΕ” 

Απ το Γ5κιῦ το τραίνο κατευθύνεται προς τα σερβικά σύνορα. Αυτή η 
γραµµή ολοκληρώθηκε και δόθηκε στην κυκλοφορία το 1888: οι περιοχές 
τις οποίες διασχίζει είναι εύφορες και είναι όλες καλλιεργηµένες. Ο πρώ- 
τος σταθµός είναι το Ααἰθίί8Γ. Κατόπιν, ο σιδηρόδρομος διασχίζει την ορει- 
νή ὑζιπαίοννα και ανεβαίνει µέχρι τη Κµπι8πονα σε ύψος 426 µ. ΠΗ πόλη 
Κµπιβπονα βρίσκεται κοντά στο σταθµό και είναι κτισμένη δεξιά της σιδη- 
ροδροµικής γραμμής. Πρόκειται για ένα εμπορικό κέντρο µε ζωηρή κίνηση. 
Το όνομά της πρέπει να το οφείλει στους «ΚΙΠΙ8ΠΘΕ», τουρκική φυλή ιππέ- 
ων, οἱ οποίοι, κατά το 13ο αιώνα, πήραν µέρος στον πόλεμο των Βουλγά- 
ρων εναντίον του Βυζαντίου ως σύμμαχοι των Βουλγάρων. Ο πληθυσμός 
της είναι περίπου 10.000 κάτοικοι και αποτελείται από Βουλγάρους, Τούρ- 
κους και Σέρβους. Μετά το σταθµό της ΚιΠι8Πονθβ, οι επόμενοι σταθμοί εἷ- 
ναι οι πόλεις: ΤαὈαβποῇβσῃθ, ΡΙΘΦΟΠΟΝΝΑ, Βικα(ίοΠσΠθ, Βοθπθίσῃο και τελει- 
ταίος ο συνοριακός σταθµός ΖΙ6ΠοΠ6, όπου υπάρχειτο τουρκικό τελωνείο 
και γίνεται ο έλεγχος των διαβατηρίῶν. Το τραίνο έχει την ίδια σχεδόν κα- 
τεύθυνση µε το δρόµο που οδηγεί στα σερβικά σύνορα, ο οποίος κατα- 
σκευάστηκε απ᾿ τον Μἰαμαϊ Ρ8οµΠ8. Μεταξύ σιδηροδρομικής γραμμής και 
δρόμου, κυλά ο παραπόταμος Μογανίζα, που χύνεται στο Μοιβννα” κοντά 
στη 1 νβ5δοΠοννα. Με την επανεμφάνιση συμμοριών στην περιοχή, ένα µε- 
γάλο µέρος της γραµµής Θεσσαλονίκης-ΖΙρεΠοΠθ φυλάσσεται από το 
στρατό. Στις µεγάλες γέφυρες, στους κόμβους και τα νευραλγικά σηµεία, 
ο ταξιδιώτης βλέπει στρατιωτικά αποσπάσματα και τουρκικές περιπόλους. 
Είναι ευχής έργο η κυβέρνηση να κατορθώσει να απομακρύνει οριστικά τον 
κίνδυνο απ᾿ τις συμμορίες, προς όφελος του εμπορίου της περιοχής. 


Η ΔΙΑΔΡΟΜΗ υ95Κκυβ (ΣΚΟΠΙΩΝ) - ΜΙΤΗΟΝΙΤΖΑ (ΜΗΤΡΟΒΙΤΣΑ) 

Η σιδηροδρομική γραµµή που συνδέει το {)5κµὈ µε τη ΜΙτονίϊζα έχει 
µήκος 119 χιλιόμετρα και το τραίνο τη διανύει σε έξι ώρες. Όσοι ενδιαφέ- 
ρονται, έστω και για λίγο, για την ποικιλομορφία των χωρών και τῶν τόπων 
καθώς και για τις διαφορές των ηθών πρέπει οπωσδήποτε να ταξιδέψουν 
απ΄ το Ὁςκιο στη ΜΙτονίσα: οι ποικίλες αλβανικές φορεσιές, που ο ταξι- 
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Πανοραμική άποψη της πόλης των Σκοπίων 
προ του 1912. Διακρίνεται το κεντρικό 
Ἀτίριο επιβατών του σιδηροδρομικού 
σταθµού, πανομοιότυπο µε εχείνο τῆς 
Θεσσαλονίκης. Αργότερα, λόγω αναγκών, 
δέθηκε επέκταση προς τή δεξιά πλευρά του 
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Η αλλαγή του ονόματος του 
σιδηροδρομικού σταθµού Σκοπίων µετά την 
άφιξη του σερβικού στρατού, κατά την 
εποχή του Πρώτου Βαλκανικού πολέμου. 
Στην προμετωπίδα του σταθμού διακρίνεται 
ή νέα επιγραφή «σερβικός βασιλικός 
σταθμός Σκοπίων», ενώ το τρένο φέρει την 
πινακίδα µε την επιγραφή Ὀσκιιρ 


διώτης έχει την ευκαιρία να δει κατά τη διάρκεια του ταξιδιού, είναι ένας 
πόλος έλξης, ένα είδος ατραξιόν. Όμως, και οι τοπογραφικές ομορφιές 
της περιοχής είναι εξίσου αξιοθαύµαστες. 


ΤΑ ΣΤΕΝΑ ΤΟΥ ΚΑΤΟΗΑΝΙΚ 

Το τραίνο, που πηγαίνει απ΄ το Ὁ5κιρ στη Μῄτονίσα και αφού έχει 
διασχίσει και αφήσει πίσω του τον Αξιό (ναΓαατ) στην τοποθεσία ΝΙαΠΙ, 
εισέρχεται στην κοιλάδα του | ερ8ΠαίΖ. Στο σταθµό του Εἰθ6Π8Π το υψό- 
µετρο είναι κιόλας 3653 µ. πάνω από τη θάλασσα. Από εδώ η κοιλάδα 
στενεύει, καταλήγοντας σε στενά αναμφισβήτητης στρατηγικής σηµασί- 
ας: πρόκειται για τα στενά του Καϊοπαπίκ ή ΟιΠαπίθΘ, ονομασία που δια- 
τηρείται ακόµα στη µνήµη όλων εξαιτίας του ρόλου που έπαιξαν στην 
τελευταία αλβανική επανάσταση. Σ΄ αυτά τα στενά είναι που οι αλβανοί 
αντάρτες έκοψαν κάθε επικοινωνία µέσω του τραίνου και πρόβαλαν 
αντίσταση στο στρατό επί πολλές ηµέρες. Εδώ το τοπίο είναι μοναδικό 
σε ομορφιά: οι απόκρημνες πλαγιές των βουνών, κατάφυτες από δέ- 
ντρα που υψώνονται και απ΄ τη µια πλευρά και απ΄ την άλλη, οι ξεροί 
βράχοι, το ψιθύρισμα των νερών του | εραπαίΖ, ο δροσερός και καθαρός 
αέρας που πνέει, τονώνουν και ισχυροποιούν συναισθηματικά τον ταξι- 
διώτη. Οι βουνοκορφές του Ι Ιµροίτη ή αλλιώς | ]μροαίθη, που σηµαίνει 
«αγκάθι», υψώνονται αριστερά απ΄ το Καϊομαπίκ σε υψόμετρο 2.510 µ., 
η πιο ψηλή βουνοκορφή είναι η «ΟΠα(-ΡΙΕΠίΠ8». Με αφετηρία το σταθμό, 
µπορεί κανείς να φτάσει στις βουνοπλαγιές περίπου µέσα σε 7 ώρες µε 


το άλογο, ενώ για την ανάβαση µέχρι την κορυφή χρειάζονται άλλες 4 
ώρες. Για τον τουρίστα η εκδρομή αυτή είναι από τις πιο ευχάριστες: 
µεγάλα δάση από δρυς και οξιές που γοητεύουν, ενώ προς την κορυφή 
η φύση μοιάζει µε αυτήν των Άλπεων. Στις εκβολές του ποταμού 
Νειθαϊπκα ΒΘΚ8, κοντά στο σταθµό του Καϊοπαπίκ, βρίσκονται τα ερεί- 
πια ενός παλιού κάστρου, τα οχυρωμµένα τείχη του οποίου σχημάτιζαν 
τρίγωνο. Με το πέρασμα του χρόνου, ένα µεγάλο µέρος του κάστρου 
αυτού γκρεμίστηκε και τα υλικά του αφαιρέθηκαν και χρησιμοποιήθηκαν 
για το κτίσιμο των σπιτιών. Δε γνωρίζουμε µε ακρίβεια ποιος έκτισε αυ- 
τό το µεγάλο κάστρο, θα πρέπει να έχει όµως κτιστεί πριν τον 119 αιώ- 
να. Στα παλιά σέρβικα τραγούδια αναφέρεται ένα κάστρο που λεηλατή- 
θηκε και το οποίο ήταν στο Καϊοπαπίκ. Πολύ πιθανό να πρόκειται γί αυ- 
τό που σήµερα είναι ερειπωμένο. Στην περιφέρεια αυτή, κατά το 1800, 
οι ληστείες είχαν τότοια συχνότητα, που ο ΗΘοΠίάα Ῥ8οπα του 
Καἰκαπαθίθη αναγκάστηκε το 1807 να κάψει τελείως τα δάση του 
Καϊοηαπίκ, προκειµένου να καταδιώξει τους ληστές και να τους εκδιώ- 
ξει. Το Καἰκαπαθιεῃ είναι ιστορική τοποθεσία. Η ιστορία του έχει αναβιώ- 
σει στο έργο του Α. Αιπθϊη. Μετά την κατάληψη της Νις απ΄ τον αυτο- 
κρατορικό στρατό, ο κόµης Ρἰοοοίοπιϊπί προχώρησε προς Νότο, επικε- 
φαλής των στρατιωτικών σωμάτων που είχαν µείνει στη Σερβία, κατέλα- 
βε την Πρίστινα, την πεδιάδα του ΜθιΙθ5, τα στενά του Καϊομπαπίκ, οδή- 
γησε την εμπροσθοφυλακή µέχρι το υδκιῦ (τα Σκόπια) και κατόρθωσε, 
µάλιστα, να καταλάβει και την πόλη. Ο χριστιανικός πληθυσμός της πό- 


Οίκημα για τή διαμονή τῆς φρουράς που 
επιτηρούσε το τµήµα της σιδηροδρομικής 
γραμμής µεταξύ Σκοπίων και Ζιμπέφτσε 





Πρωτόκολλο υπογραφής οροθέτησης 
περιοχών στη γραµµή Θεσσαλονίκης - 
Μητροβήσας 
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λης προσχώρησε στον κόµη Ρἰοσοίοπηϊπί και περίµενο απ΄ αυτόν μόνιμη 
προστασία. Οι Τούρκοι αποθαρρύνθηκαν πάρα πολύ απ΄ τις επιτυχίες 
του αυτοκρατορικού στρατού, γεγονός που έδινε στον αυτοκράτορα 
μοναδική ευκαιρία να συνάψει ειρήνη µε ευνοϊκούς όρους. Ο 
Ρἱοοοἱοπηίπί έχασε αυτή την ευκαιρία και αναγκάστηκε να δώσει µια σει- 
ρά από μάχες, οι οποίες απόσβησαν τις προηγούμενες επιτυχίες και το 
µεγαλύτερο κακό υπήρξε ο θάνατος του ΡἰοοοΙοπϊπἰ, που συνέβη στις 9 
Νοεμβρίου του 1689 στην Πρίστινα. Ο διάδοχός του, ο δούκας του 
ΠοΙδἰεἰη, νομίζοντας πως μπορούσε να κακομεταχειριστεί τους Αλβα- 
νούς και έχοντας επιβάλει σ΄ αυτούς υψηλούς φόρους, δημιούργησε 
πάρα πολλούς εχθρούς μεταξύ των Αλβανών, οι οποίοι, για άλλη µια φο- 
ρά, προσχώρησαν στους Τούρκους. Όμως, παρ’᾿ όλ’ αυτά, κατόρθωσε, 
στις 27 Νοεμβρίου του 1689, να δώσει µάχες στο Φρρο µε τον τούρκι- 
κο στρατό 6.000 ανδρών υπό τη διοίκηση του Πασά του ὑ5κιΏ και της 
Σόφιας. Όμως κατά τη διάρκεια του ίδιου χειμώνα, άλλος ένας τουρκι- 
κός στρατός εισήλθε στο Καϊομαπίκ, κατέβαλε το κάστρο και νίκησε ο- 
λοκληρωτικά τον βαρόνο 9ΦἱΓ8556Γ που ήταν επικεφαλής των εχθρικών 
στρατευμάτων. Ο 98586 µισήθηκε απ΄ τους Αλβανούς, διότι διέταξε 
την εκτέλεση ενός απ΄ αυτούς για ασήμαντη αιτία. Του είχαν απομείνει 
µόνο 2.800 άνδρες, που έπρεπε να πολεμήσουν εναντίον {2.000 Τούρ- 
κων. Εντούτοις, και παρ΄ ό,τι οι δύο στρατοί ήταν δυσανάλογοι, είχε το 

σθένος να αντιμετωπίσει τον εχθρό στην πεδιάδα. 
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νε το πόσο ανώφελο ήταν να εμπλακούν σ΄ αυτήν τη 
µάχη, έγινε αιτία να οργιστεί σε τέτοιο βαθµό ο 
9ΙΓ8556/, ώστε να πυροβολήσει και να συνθλίψει µε 


ὅνως, ος το πιστόλι του το χέρι του συνομιλητή και συμβού- 
ιν ΟΠ ζωνφοοριωνὶ πα ανα λου του. Κατά τη διάρκεια της µάχης οι Αλβανοί πο- 
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αν και επιτέθηκε ζωηρά, συνετρίβη, παρ᾽ όλο το 
υπέρµετρο θάρρος που επέδειξαν τα γερμανικά 
στρατεύματα. Ο ίδιος ο ΦἱΓ8556/ πολέμησε σαν λιο- 
ντάρι, όµως όφειλε να πληρώσει µε τη ζωή του την 
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εννιά αντιπάλους, καθώς και οι κόµητες θίγΓΗΠῃ, 
σοηςδίεἰα και ΑπΠποεί8δροίᾳ. Ο υπολοχαγός κόμης 
9Ο8Ι, µε την ιδιότητα του αρχηγού, επωφελούµε- 
νος της νυκτός, σώθηκε στο δάσος µε μερικούς 
στρατιώτες και έφτασε στην Ρ/οΠ/ίπα, την οποία, ο 
πρίγκιπας του Ηοικίθίη, αµέσως μόλις έφτασε η εἴ- 
ὅὄηση της ήττας, όφειλε να εκκενώσει υποχωρώντας 
στη Νις. Ο στρατηγός Νοϊθιαπἰ και διάδοχος του 
Ριοοοἱοπηίπί µε καινούργια στρατεύματα κατευθύν- 
θηκε προς την Ρ/ΠοΠίϊπα και κατέλαβε το ΡήΖΓεπα. 
Διαθέτοντας, όµως, µόνο 11.000 άνδρες, η δεύτερη 
κατάληψη της πεδιάδας του Μοι!θνν απ΄ τα αυτοκρα- 
τορικά στρατεύματα δε διήρκησε πολύ. Η Νις έπεσε 


στα χέρια των Τούρκων και το πεδίο των µαχών μεταφέρθηκε στο Βελι- 
γράδι και τη νότια Ουγγαρία. 


ΕΙΠΟυΞΒΕΥ 

Ο δεύτερος σημαντικός σταθµός της γραμμής ὑδκυβ - ΜΙγονίϊζα είναι 
το ΕθήθονΙϊΖ, το ΕΙτοι5ο6γ στην τουρκική γλώσσα. Το τραίνο εδώ φτάνει 
στο ανώτατο υψόμετρο, δηλαδή στα 578 µ. Το Εἰἴομς5ῦ9γ είναι εμπορικό 
κέντρο µε ζωηρή κίνηση. Τελευταία τράβηξε την προσοχή των τούρκων 
ιθυνόντων. Αυτοί βρήκαν πως το µέρος είναι κατάλληλο για να εγκαταστα- 
θεί μόνιμη πολυάριθµη φρουρά, έτσι ώστε τα στρατεύματα να μπορούν 
εύκολα να μεταφέρονται στα άλλα µέρη της Αλβανίας. 


ΡΒΙΟΗΤΙΝΑ 
Ο επόμενος σταθμός είναι η ΙΓ Ιρίίαη ή Λουλμπιάνα (1 ὑιρίαπα των Ρω- 
µαίων), απ΄ όπου γρήγορα φτάνει κανείς στην πόλη Πρίστινα (Ρήοπί(π)’”. 
Είναι έδρα του πιμἰθςςαη(αϊ (διοικητής περιφέρειας), έχει 21.000. κατοί- 
κους, η πλειονότητα των οποίων είναι Αλβανοί και Τούρκοι. Η περιοχή εἴ- 
ναι πολύ εύφορη και γεμάτη καλλιέργειες. Ο επισκέπτης βλέπει μπροστά 
του να εκτείνεται η πεδιάδα του Μειθς, η πεδιάδα του Όοββονο, ένα λεκα- 
νοπέδιο διαστάσεων 60 χλμ. µήκος και 15 χλμ. πλάτος. Περιβάλλεται απ΄ 
τις κορυφές των βουνών Οἰοανίοα, Ρἰαπίπα, Βἰσαί9Κα ΡΙαπίπα καιτα υψώμα- 
τα Ὠ(Γασοάαη, Βοϊονντ, Ψδἰθιπίκ Κοιπα. Σήµερα η περιοχή αυτή χρησιμεύει 
κυρίως για βοσκή. Από ιστορική άποψη, η περιοχή είναι γνωστή απ΄ τη µά- 
χη, σώμα µε σώμα, των λαών της περιοχής που διεξήχθη στις 15 Ιουνίου 
του 1989, κατά την οποία Τούρκοι και Αλβανοί πολέμησαν µε τους Νοτιο- 
σλάβους για την υπεροχή στην Ευρώπη. Οι λεπτομέρειες της µάχης αυ- 
τής, κατά την οποία ο σουλτάνος Μιταϊ (Μουράτ) δολοφονήθηκε από τον 
Σέρβο ΜΙΙοδοη Κοβρῄῄςοη, είναι γνωστές και δεν θα µας απασχολήσουν τώ- 
ρα. Ο γιος του Μουράτ, ο σουλτάνος Βαγθζίά, έφερε εις πέρας τη µάχη 
και οι ΟςπΒΠΙί5, παρ᾽ ό,τι ήταν πολύ λιγότεροι απ΄ τους αντιπάλους τους, 
ήσαν οι νικητές. Ο πρώην βασιλιάς των Σέρβων, Λάζαρος, συνελήφθη, φυ- 
λακίστηκε και καρατοµήθηκε επί τόπου. Πολλοί άλλοι είχαν την ίδια τύχη. 
Ο Βθγοζἰά διέταξε να µεταφερθεί στην Προύσα η σορός του πατέρατου, 
όπου και ενταφιάστηκε στο τζαμί που ο ίδιος ο Μουράτ είχε δώσει εντολή 
να κτιστεί. Στο σηµείο όπου διεπράχθη η δολοφονία, έδωσε εντολή να κτι- 
στεί ένα «ἴμιωθῃ», ένα μαυσωλείο. Πρόκειται για ένα τζαμί που εξωτερικά 
είναι περιτριγυρισµένο από πτέρυγες, όπου κατοικεί ο σεῖχης ο διορισµέ- 
νος για τη φύλαξη του μνημείου. Απέχει 5 λεπτά απ΄ το δρόµο και βρίσκε- 
ται σε απόσταση µισής ώρας νοτίως της γέφυρας του |80. Το πρώτο κτί- 
σµα πρέπει να ήταν έτοιµο πριν από 60 (εξήντα) χρόνια, διότι ήταν έτοιμο 
να καταρρεύσει. Ο χώρος όπου βρίσκεται τοποθετημένο το φέρετρο είναι 
απλός. Στους τοίχους κρέμονται κορνιζαρισµένα κάδρα µε το γενεαλογικό 
δένδρο του σουλτάνου Μουράτ, την ημερομηνία του θανάτου του καθώς 
και µερικοί στίχοι και εδάφια απ΄ το Κοράνι. Το φέρετρο, τοποθετημένο µε 
το κεφάλι του νεκρού προς την Ανατολή, είναι καλυμμένο µε βαρύτιμο 
ύφασμα. Μπροστά στο φέρετρο, πάνω σε µια µικρή κολώνα, είναι τοποθε- 
τηµένο ένα µεγάλο σαρίκι από πυκνοὐφασμένες άσπρες κορδέλες. Στις 
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άκρες του φέρετρου είναι τοποθετημένες δυο χοντρές λαμπάδες. Από την | Ν 
οροφή κρέμεται ένα βαρύ και μοντέρνο πολύφωτο. Πρόκειται, λοιπόν, για - 
ένα κενοτάφιο, εφόσον η σορός του σουλτάνου είναι ενταφιασµένη στην 
Προύσα. Επίσης, τρεις πέτρες έχουν τοποθετηθεί στο σηµείο όπου ο 
ΜΙοδοΏ Κοβῄβδοη σκότωσε τον εχθρό του και όπου και ο ίδιος σκοτώθη- 
κε. Το προσκύνημα της Αυτού Μεγαλειότητας του Σουλτάνου Μεῄπιθά ν 
στο μαυσωλείο του ΜιΓαά, τον Ιούνιο του 1911, αναζωπύρωσε το ενδιαφέ- 
ρον όλων των μωαμεθανών προς το ιθρό αυτό µέρος. 


ο ἐλαν οσα ὄγ 





ΜΙΤΗΟΝΙΤΖΑΣ 

Ακολουθώντας σταθερά την πεδιάδα, το τραίνο φτάνει στην τοποθε- 
σία ΝΨιοϊίγη και από εκεί φτάνει επιτέλους στη ΜΙονίϊζα, η οποία βρίσκεται 
σε ύψος 516 μµ. απ᾿ τη θάλασσα. Η ΜῄΗτονιζα, που έχει 70.000 κατοίκους 
περίπου, είναι η έδρα του διοικητού στρατιωτικής µοίρας. Η πόλη είναι µε- 
γάλης στρατηγικής σημασίας εξαιτίας της θέσης της (βρίσκεται στις εΚβΟ- 
λές του 9ΗΖηίϊζα στο ΙαΙ). Ο σταθµός του τραίνου απέχει 4 χιλιόμετρα πε- 
ρίπου απ΄ την πόλη. Η περιοχή είναι ορεινή και η φύση ωραιότατη. Η εκ- 
δροµή στο κοντινό βουνό, που ονομάζεται Ζννείδομαη, θίναι πολύ ευχάρι- 


στη. Εκεί µπορεί κανείς να δει τα ερείπια του παλιού σερβικού κάστρου, ό- ' ο δωωννάνδε΄ 9 ολ 
που ο βασιλιάς Φίθρη8Π Ὀ{οσῃ ΙΙ, που βασίλεψε από το 1320 ωςτο 1321, ϱ Ἀνδρις να. 
εκθρονίστηκε και καρατοµήθηκε απ΄ την αριστοκρατία των Σέρβων. Απ΄ τη 

Μϊονίζα, ο δρόµος οδηγεί στο ΝονΙι-Β8ζα( και στο Φ8ΠάΙ8Κ, που φέρει το : 


ίδιο όνοµα. Το τραίνο θα έπρεπε να φτάνει ως τα σύνορατης Βοσνίας, οὔ- 
τως ώστε στο Ὀναο να προσαρτηθεί στους βοσνιακούς σιδηροδρόμους, 
δηλαδή τους αυστρο-ουγγρικούς. Τα σχέδια αυτής της γραμμής είναι ήδη 
έτοιµα, αλλά πολιτικοί λόγοι εμποδίζουν µέχρι στιγμής την εκτέλεσή 
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Απόσπασμα χάρτη του ς 5 
σιδηροδρομικού δικτύου της (5 ο ν]ς ατα ν σα (αχ 
Μακεδονίας µε τις τρεις εταιρικές μι 5 : ε-- ο νο ο τς - 
σιδηροδρομικές γραµµές που κκ. 4 18, 
εχπορεύονταν από τη Θεσσαλονίκη 3 Χ ο σ τε ς ρτοις | 
προς Σκόπια (6.0.), Μοναστήρι | Όνω ο ά Σ ες ον οι ή ἳ 
(5.Μ.) και προς Κωνσταντινούπολη ο ων ο ομό ἴ ας σό 
0.5.6), καθώς και το αμ πι 2 ΑΝ Ν ικανά σι 
υδρογραφικό δίκτυο κατά μήκος 9 ας κα (κ Ὁ 
τους. Η χρονολογία σύνταξης του ος -ᾱ Ῥ] 
χάρτη καθορίζεται από τα 
εσωτερικά δεδοµένα του μεταξύ 
των ετών 1901 και 1905 
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ΣΗΜΕΙΩΣΕΙΣ 


"Αφιερώνεται στην επέτειο των 130 χρόνων απ’ τη σιδηροδρομική σύνδεση της Θεσσαλονίκης 
µε τα Σκόπια (1879-2003), µε την πίστη ότιτο παρελθόν βοηθάει το παρόν στην αναζήτηση της 
αλήθειας και ότι ο σιδηρόδρομος, αν δε συρρικνωθεί, µπορεί να συμβάλλει στην παραπέρα α- 
νάπτυξη της περιοχής, αφού διατηρεί ακόµη τη σπουδαιότητά του ως το πιο οικονομικό, µαζι- 
Κό, οικολογικό και ασφαλές µέσο διακίνησης ανθρώπων και αγαθών. 
Ευχαριστώ ολόψυχα την κ. Μαρία Καρτάλη, φιλόλογο, πτυχιούχο ελληνικής και γαλλικής φιλο- 
λογίας της Φιλοσοφικής Σχολής του Α.ΠΠ.Θ., για τη βοήθειά της στη μετάφραση των γαλλικών 
κειμένων. 
1. Οι οθωµανικοί σιδηρόδρομοι (γραµµή Θεσσαλονίκης - Σκοπίων- Βελιγραδίου) επικοινωνού- 
σαν µε το εξωτερικό µέσω του συνοριακού σταθμού του Ζιμπεφτσέ. Αντίστοιχος συνοριακός 
σταθµός της Σερβίας ήταν το Ρίστοβατς (νέα τουρκοσερβικά σύνορα του 1877). 
2. Ο βαρόνος Μαιος ἀθ ΗΙΓ6οΠ (1831-1896), τραπεζίτης µε διεθνείς διασυνδέσεις στους ΟἰΚο- 
νομικούς και πολιτικούς κύκλους της εποχής του, ανέλαβε την κατασκευή και εκμετάλλευση 
των σιδηροδρομικών γραµµών στο ευρωπαϊκό τµήµα της Οθωμανικής Αυτοκρατορίας στην έ- 
κτη δεκαετία του 19ου αιώνα. Κατέστη θρυλική φυσιογνωμία για την ικανότητά του στην εκµε- 
τάλλευση ευκαιριών και για τις ραδιουργίες του στην οπισθοδροµική διοίκηση της οθωμανικής 
επικράτειας. Βλ. και [. Καρατζόγλου, «Όψεις της ζωής του βαρόνου Χιρςο», Θεσσαλονικέων Πό- 
λις 12 (Δεκέμβριος 2003) 266-276, όπου και η σχετική βιβλιογραφία. 
3. Η χρονολογία δεν ανταποκρίνεται στην πραγματικότητα. Οι εργασίες έναρξης κατασκευής 
του πρώτου τµήµατος της σιδηροδρομικής γραµµής Θεσσαλονίκης-Σκοπίων εγκαινιάστηκαν 
στις 10 Ιανουαρίου 1871. Τα πρώτα 100 χιλιόμετρα της γραμμής τέθηκαν σε λειτουργία στα µέ- 
σα Ιουνίου του 1872. Η λειτουργίατης γραμμής, σ᾿ όλοτης το µήκος µέχριτα Σκόπια (249 χλμ.), 
ξεκίνησε τον Ιούλιο του 1873 και στο τέλος του 1874 επεκτάθηκε µέχριτη Μητροβίτσα (σύνο- 
ρα Βοσνίας-Ερζεγοβίνης), φτάνοντας σε συνολικό µήκος τα 461 χλμ. 
4. Τοπτσίν η Τόψιν (νέο όνοµα Γέφυρα). Στις 25-10-1912 στο σιδηροδρομικό σταθµό του Τόψιν 
αφίχθη σιδηροδρομικώς από τη Θεσσαλονίκη τουρκική αντιπροσωπεία για τη διαπραγμάτευση 
παράδοσης της πόλης της Θεσσαλονίκης στον ελληνικό στρατό. 
5. Περιοχή δυτικά της Θεσσαλονίκης, όπου βρίσκεται ο σημερινός συνοικισμός της Ιωνίας - 
πρώην Νέας Μαγνησίας καιτο παρακείμενο Ντουντουλάρ (Διαβατά), στο 8ο χιλιόμετρο της δη- 
µόσιας αµαξιτής οδού Θεσσαλονίκης-Γιαννιτσών. Η περιοχή ὠραιότατη σε γραφικότητα και κα- 
τάφυτη αριθμούσε υπερτριακόσιους (1933) αμπελώνες και λαχανόκηπους. Πριν το 1921 απο- 
τελούσε ιδιοκτησία τούρκου µπέη. Μετά την ανταλλαγή των πληθυσμών άρχισε η ανοικοδόµη- 
σήτης από την Ε.Α.Π., οπότε στους γηγενείς κατοίκους προστέθηκαν προσφυγικές οικογένειες 
προερχόμενες από το Μουρατιέ της Μαγνησίας (εξ ου και η μετέπειτα ονομασία) αλλά και κά- 
τοικοι του Μελισσοχωρίου (Μπάλτζας) λόγω της εύφορης γης. 
6. Δυτικά της κοιλάδας του κάτω Αξιού καταπίπτουν οι ανατολικές πλαγιές του Βερμίου. Η αρ- 
χαία Μυγδονία, η οποία έλαβε το όνοµα του Μύγδονος, αδελφού του Ηδωνού. Περιλάμβανε 
περίπου τη βορειοδυτική περιοχή του νομού Θεσσαλονίκης µε μικρό τµήµα της Χαλκιδικής και 
προς Βορρά και µικρό τµήµα του νομού Κιλκίς µέχριτο σημερινό έδαφος του κράτους των ΣΚκο- 
πίων, νότια της λίμνης Δοϊράνης. Οι Μύγδονες εγκαταστάθηκαν στην περιοχή µετά τους Ἠδω- 
νες, ένα άλλο συγγενικό θρακικό φύλλο «... Και περήν Αξιού µέχρι Στρυµόνος την Μυγδονίαν 
καλουμένην, Ηδώνας εξελάσαντες νέµονται.» (Και την πέρα από τον Αξιό χώρα ως τον Στρυµό- 
να, την ονομαζόμενη Μυγδονία, εκμεταλλεύονται αφού έδιωξαν από αυτήν τους Ἡδωνες). 
Θουκυδίδης. Επίσης, η Μυγδονία µπορεί να συνδεθεί και µε τον αναφερόμενο από τον Όμηρο 
Φρύγα Μύγδονα (Ομήρου, /λιάδα, Γ, στ. 186). 
7. Η γέφυρα αποτελείτο από 12 ζεύγµατα των 12,91 µ. έκαστο. 





8. Ο ποταμός αρχικά ονομαζόταν «Ηδωνός», ονομασία που πήρε από τους Ἡδωνες, θρακικό 
φύλο που έζησε στην ευρύτερη περιοχή της Θεσσαλονίκης πριν από τους Μύγδονες. Όμως, ο 
Γαλλικός ποταμός ήταν ευρύτερα γνωστός στην αρχαιότητα µε την ονομασία Εχέδωρος ή Ε- 
χείδωρος, από το ρήμα «έχω» καιτο ουσιαστικό «δώρο» δηλ. ο ποταμός που έχει δώρα-χρυσό 
(Ηροδ. Ιστ. Ν, 17.2 και Αριστοτ. Περί Θαυμ. Ακουσµ., 45) και τα δώρα ήταν το άφθονο χρυσά- 
φι που έκρυβε στα σπλάχνα της η πολύτιμη άµµος. Στον Γαλλικό ποταμό µέχρι πρόσφατα Υι- 
νόταν απόληψη προσχωματικού χρυσού υπό κρατική εποπτεία. Η τελευταία ονομασία του πο- 
ταμού, κατά πάσα πιθανότητα, προέρχεται από τον ρωμαϊκό οικισμό Ο8ΙΠοιπι, που ίσως ήταν η 
αρχαία πόλη του Κιλκίς. 
9 Υποδειγµατικό αγρόκτηµα της εποχής µε πλήθος παραρτημάτων και βοηθητικών χώρων, µε 
έντονο το προσωπικό ύφος του (ταλού αρχιτέκτονα Ρίειτο Απήαοπί (1856-1940). 
10. Ο ποταμός Αξιός (εκ του άξιος) λατρευόταν ὡς θεός, ίσως διότι εθεωρείτο θείο δώρο, α- 
φού, από όπου περνούσε, η περιοχή ήταν ανθούσα και γόνιμη. Είναι χαρακτηριστικό ότι ο Α- 
στεροπαίος, γιος του Πηλεγόνα, αρχηγού των Παιόνων (συμμάχων των Τρώων), υποστηρίζει τη 
θεία καταγωγή του ως εγγονός του ποτάμιου θεού Αξιού, κατά την προσφιλή στους Έλληνες 
συνήθεια, που αποδεικνύει και τη στενή εξάρτησή τους από τη θρησκεία. Στη µάχη στον Ξάν- 
θο ποταμό, όταν ο Αχιλλέας απόρησε για την τόλµη του Αστεροπαίου αρχηγού των Παιόνων 
και τον ρώτησε ποιος είναι, εκείνος του απάντησε: 
«..Εἰµ΄ εκ Παιονίης εριβώλου, τηλόθ’ εούσης, 
Παίονας άνδρας άγων δολιχεγχέας ήδε δε µοι νυν 
πώς ενδεκάτη, ότε Ίλιον ειλήλουθα. 
αυτάρ εµοί γενεή εξ Αξιού ευρύ ρέοντος, 
Αξιού, ος κάλλιστον ύδωρ επί γαίαν ίησιν, 
ος τέκε Πηλεγόνα κλυτόν έγχεῖ τον ὅ εμέ φασι 
γείνασθαι.. .» 
«., είμαι από την εήφορη Παιονία, η οποία είναι µακριά και από την οποία οδήγησα τους µε µα- 
κριά δόρατα άνδρες Παίονες, αυτή δε εδώ για µένα είναι η ενδέκατη πρωία, αφ’ ότου έχω έρθει 
στην Τροία, η δε καταγωγή µου είναι από τον πλατύ ρέοντα Αξιό, του Αξιού ο οποίος ωραιότατο 
νερό ανά τη γη στέλνει, ο οποίος γέννησε τον ξακουστό στο δόρυ Πηλεγόνα. Εκείνος δε λέγουν 
ότι γέννησε εµένα....»(Ιλιάδα, Φ, στ. 154-160. Μετάφραση Γ. Παπανδρέου, γυμνασιάρχη). Επίσης, 
αναφορά για τον ποταμό Αξιό γίνεται και σε άλλα σηµεία της Ιλιάδας. Η δημώδης ονομασία του 
ποταμού (Βαρδάρης) προέρχεται είτε από την παρά εγκατάσταση στις όχθες του, από τον αυτο- 
κράτορα του Βυζαντίου Θεόφιλο (829-842), περσικής στρατιωτικής αποικίας των Βαρδαριωτών 
(Μεγάλη Στρατιωτική και Ναυτική Εγκυκλοπαίδεια, (1930), τόμος 2ος, σελ. 319 και Εγκυκλοπαιδι- 
κό Λεξικό Ηλίου, 1975, Τόμος Ε, σελ. 5568), είτε από την εγκατάσταση ούγγρων αιχμαλώτων των 
επιδροµών του Ί0ου αιώνα, οι οποίοι εγκαταστάθηκαν µε τη φροντίδα της βυζαντινής κυβέρνη- 
σης στην κοιλάδα του Αξιού και στο ύψος της σημερινής Γευγελής. Την εγκατάστασή τους τοπο- 
θέτησε ο Στ. Κυριακίδης επί Ρωμανού Β΄(959-963) ή επί Νικηφόρου Β΄ Φωκά (963-969). Σήµερα 
τοποθετείται το 994 επί Ρωμανού Α΄ Λεκαπηνού (920-944). Είναι πιθανό ότι αυτοί οι, ασιατικής κα- 
ταγωγής, Μαγυάροι Ούγγροι ονόμασαν τότε τον Αξιό Βα:-08ία, δηλ. Μέγα Ποταμό -εξ ου προ- 
ήλθε το Βαρδάριος-Βαρδάρης- (το ἁβιία σηµαίνει ποταμός, όπως στους ποταμούς της Ασίας 
Αππογ-ἀαήα και ΘίΓ-ἀαίία και το Ρα: σηµαίνει µέγας στο μέγεθος ή την ηλικία). Το όνοµα Βαρδά- 
ριος δεν απαντάται τον 109 αιώνα (Βλ. Ιστορία της Μακεδονίας κατά τους µέσους χρόνους (285- 
1354) του Γεωρ. |. Θεοχαρίδου [Δημοσιεύματα της Εταιρείας Μακεδονικών Σπουδών], Θεσσαλο- 
νίκη 1980, σ. 308-909). Κατά τον λεξικογράφο Πέτρο Αλεξιάδη, η λέξη Βαρδάρης προέρχεται από 
τη σλαβική παραφθορά της λατινικής λέξεως νἰήααήιι5 που σηµαίνει καταπράσινος και, µεταφο- 
ρικά, πράσινος παράδεισος (νΙήααήως: µετοχή του ρήματος νἰήἁοΞχλοάζω, πρασινίζω). 
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ΤΠ. Λίμνη κοντά στο ομώνυμο χωριό ανατολικά του Αξιού, που αποξηράνθηκε κατά την εκτέλε- 
ση των αποστραγγιστικών και αντιπλημμυρικών έργων της πεδιάδας της Θεσσαλονίκης, που 
ανέλαβε η εταιρεία Εουπαβίίοη ( 1928-1932), για να μετατραπεί σε γεωργική γη. Στη λίμνη Αµα- 
τόβου τελικά διοχετεύονταν τα πλεονάζοντα νερά της λίμνης Δοϊράνης, η οποία ενώνονταν µε 
τη λίμνη Αματόβου µέσω του χειμάρρου Αγιάκ Τσάι, της λίμνης Αρτζάν (κοντά στο Πολύκα- 
στρο, η οποία επίσης αποξηράνθηκε) και του χειμάρρου Ασμάκ Τσάι. Σύμφωνα µε σχετικές µε- 
λέτες, τα τελευταία εβδομήντα χρόνια αποξηράνθηκε το 7596 των υγροτόπων της Μακεδονίας, 
για να κερδηθεί καλλιεργήσιμη γη, και µαζί τους έσβησε πλήθος φυσικών αξιών. 
12. Ο Χρήστος Δρυστάρης του Θεοδώρου ( 1884-1978), διευθυντής Β΄ των Σιδηροδρόμων της 
Περιφέρειας Μακεδονίας-Θράκης, σε σχετική επιστολή του από 1-10-1962 αφηγείται ότι υπήρ- 
ξε αυτόπτης µάρτυς, όταν ως βοηθός σταθµάρχη (των Ανατολικών Σιδηροδρόμων) ευρισκόµε- 
νος στα 19068 σε υπηρεσία στο σταθµό Αματόβου (Άσπρο), ο τουρκικός στρατός για να εντο- 
πίσει και να εκδιώξει συμμορία Βουλγάρων, που κατέφυγε στα έλη της ομώνυμης λίµνης µε πα- 
νύψηλες καλαμιές, έβαλε µε το πυροβολικό του εναντίον της. 
18. Το τµήµα Καλινδοίων-Πολικάστρου, μήκους 26.566 χλμ., θα εγκαταλειφθεί και αργότερα 
θα αποξηλωθεί στα 1951 για να μεταφερθεί το υλικό του στη Μικρά Ασία, προς αποκατάσταση 
της γραµµής Σμύρνης-Αφιόν Καραχισάρ-Εσκί Σεχίρ, την οποία κατέστρεψαν τα υποχωρούντα 
κεµαλικά στρατεύματα κατά την Μικρασιατική εκστρατεία. 
Ἰ4. Γουμένισσα, Γουμέντζα ή Γουμένιτσα. Κωμόπολη, πρωτεύουσα της επαρχίας Παιονίας (άλ- 
λοτε Γουμενίσσης). Ονομάστηκε επαρχία [Παιονίας προς τιµή των αρχαίων Παιόνων. Οι Παίο- 
νες ως Θράκες ανήκαν στην ινδοευρωπαϊκή ομοφυλία και ήταν συγγενείς µε τους άλλους αρ- 
χαΐους αυτόχθονες λαούς της χερσονήσου του Αίμου, τους Έλληνες και τους Ιλλυριούς, αλλά 
Κυρίως τους Φρύγες, Βιθυνούς, Τεύκρους, Μυσούς και Δαρδάνους. Κολακευτική αναφορά για 
τους Θράκες κάνει ο Όμηρος, όταν µε αρχηγούς τον Ακάµαντα και τον Πείρροον έσπευσαν 
προς βοήθεια των συμμάχων των Τρώων, που βρίσκονταν σε κίνδυνο (Οµ. Ιλ. Ραψ. Ε, 461-462). 
Οι Παίονες εγκατεστημένοι αρχικά στην περιοχή του κάτω Αξιού, µε την επέκταση των Μακε- 
δόνων κατέφυγαν προς Βορρά, αφού απώθησαν τους Πελαγόνες του ποταμού Εριγώνα, όπου 
ἵδρυσαν κράτος, το οποίο διέφυγε την ολοκληρωτική μακεδονική κατάκτηση. Το κράτος αυτό 
καθόριζε προς Βορράτο όριο του Βασιλρίου της Μακεδονίας και διατήρησε το όνοµα Παιονία. 
Οι Παίονες διακρίνονταν για την αγάπη τους προς την ελευθερία την οποία διατήρησαν και επί 
Φιλίππου και Μεγάλου Αλεξάνδρου (4ος π.Χ. αιώνας), µαζί µε τον οποίο µάλιστα εξεστράτευ- 
σαν στην Ασία. Περιορίσθηκαν στο µέσο Αξιό και στην κοιλάδα του Στρυμόνα για να υποταγούν 
τθλικά το 249 π.Χ. στους Μακεδόνες επί Αντιγόνου του Γονατά (318-239 π.Χ.) και στη συνέχεια 
στους Ρωμαίους. Με τους Έλληνες είχαν επικοινωνία, ανέπτυξαν πολιτιστικές σχέσεις, δέχθη- 
καν την επίδραση των ελλήνων αποίκων και έγιναν µέρος του ελληνικού κόσμου. Δεν οίχαν κα- 
µιά φυλετική ή άλλη συγγένεια µε τους μετέπειτα εμφανιζόµενους (κατά τον 7ο αιώνα) λαούς 
της Βαλκανικής. Η Γουμένισσα, σηµαντική κωμόπολη της περιοχής, απέχει περίτα 20 χλμ. από 
τη σιδηροδρομική γραµµή και βρίσκεται δυτικά του Αξιού στο ύψος Πολυκάστρου (Καρασού- 
λι) - Αξιούπολης (Μποεμίτσης). ο σιδηροδρομικός της σταθµός βρισκόταν σε απόσταση 2 χλμ. 
από το µικρό χωριό Μποέµισα, σηµερινή Αξιούπολη. Κατά τον Α΄ Παγκόσμιο πόλεμο, γραµµή 
ντεκωβίλ από το σιδηροδρομικό σταθµό της Γουμένιτσας δια Μποεμµίτσης οδηγούσε στο βό- 
ρειο τµήµα του Πάικου, στη Λιούμνιτσα (νέο όνοµα Σκρα). Στόχος της κατασκευής της γραµ- 
µής ήταν η εξασφάλιση της δυνατότητας μεταφοράς των µέσων γιατην καταστροφή του εχθρι- 
κού πυροβολικού στο µέτωπο Καρατζόβας και κοιλάδας Αξιού. Επίσης, αντιµετωπιζόταν η διαρ- 
κής ανανέωση σε βλήματα και πυρομαχικά μικρών όπλων αλλά και του πάσης φύσεως υλικού 
και τροφών που είχε ανάγκη ο εµπόλεµος στρατός γιατη συντήρησή του καιτη διεξαγωγή του 


αγώνα. 


15. Η γέφυρα αυτή, λοξή µε λίθινα βάθρα αποτελούμενη απὀ 14 μεταλλικά ζευκτά ανοίγµατος 
20 µέτρων και άλλα δύο των 14 µέτρων, ανατινάχθηκε κατά την υποχώρηση των γερμανικών 
στρατευμάτων κατοχής. 
16. Γευγελή (Τουρκικά Γκεβγκελή, σερβικά Δζεβτζέλια). Πόλη της Μακεδονίας στην κοιλάδα 
του Αξιού (περίτο 1 χλμ. από τη δεξιά του όχθη). Απέχει περί τα 79 χλμ. βόρεια της Θεσσαλο- 
νίκης και ανήκει σήµερα στο κράτος των Σκοπίων. Είναι ο τελευταίος συνοριακός σταθµός της 
σιδηροδρομικής γραµµής Βελιγραδίου-Νίσσης -Σκοπίων-Θεσσαλονίκης. Σήµερα ο πλησιέστε- 
ρος προς τη Γευγελή, τελευταίος συνοριακός σταθµός είναι αυτός της Ειδοµένης (παλαιό ζέ- 
χοβο ή Τζέοβο), κτισμένη σε υψόμετρο 70 µ. Η Ειδοµένη ή Ιδομένη, πόλη της αρχαίας Παιονί- 
ας, αναφέρεται από τους Θουκυδίδη, Στεφ. Βυζάντιο, Πτολεμαίο, ἱεροκλή, Στράβωνα και τοπο- 
θετείται παρά το Μιλέτκοβο κοντά στον Αξιό, όπου φαίνονται ερείπια ιερού, ή απέναντι από τη 
Γευγελή, όπου διακρίνεται αρχαία ακρόπολη. Ακόμη αναφέρονται (µετά τη µάχη των Πλαταιών 
το 479, όταν οἱ Πέρσες παρέμειναν στη Θράκη µέχρι το 477) οι προθέσεις του πέρσου στρα- 
τηγού Μεγάβαζου να την καταστρέψει, προφανώς επειδή οι Παίονες πρόβαλαν σθεναρή αντί- 
σταση κατά των Περσών και δεν ακολούθησαν αυτούς στην εκστρατεία τους εναντίον των Ελ- 
λήνων. Επί τουρκοκρατίας (4910) η Γευγελή είχε περί τους 6.500 κατοίκους, εκ των οποίων 
2.000 Έλληνες, 1.700 Βούλγαροι εξαρχικοί, 1.508 Τούρκοι, 100 Βούλγαροι καθολικοί (Ουνίτες) 
και οιλοιποί σερβίζοντες ή ρουµανίζοντες. Συγκέντρωνε τοπικές βιομηχανίες, όπως µεταξουρ- 
γείο ατµοκίνητο, αλευρόμυλο ατµοκίνητο, 65 αλευρόμυλους υδροκίνητους, 5 κεραμουργεία α- 
τµοκίνητα που παρείχαν 250.000 πλίνθους και κεραμίδια ετησίως (Βλέπε Γ. Χατζηκυριακού, Μα- 
κεδονία µετά του παρακειµένου τµήµατος της Θράκης. Πλήρης οδηγός εµπορίου, βιομηχανίας, 
ναυτιλίας, γεωργίας, κτηνοτροφίας, τοπογραφίας, αρχαιολογίας, γραμμάτων, τεχνών, στατιστι- 
κής, µεταλλειολογίας, συγκοινωνίας κ.τ.λ., Χ.τ. [τύποις Αποστολοπούλου)], χ. χ. [1910]. Κατελή- 
φθη από τους Σέρβους κατά τον Α΄ Βαλκανικό πόλεμο, από τις αρχές όµως του Β΄ Βαλκανικού 
πολέμου ανακαταλήφθηκε από τους Βουλγάρους, οι οποίοι ακολούθως εκδιώχθηκαν από τον 
ελληνικό στρατό, ο οποίος κατέλαβε την πόλη και όλη την περιοχή. Με τη συνθήκη του Βου- 
κουρεστίου (10-8-1913) η Γευγελή παραχωρήθηκε στη Γιουγκοσλαβία. Έκτοτε απέκτησε µεγά- 
λη σπουδαιότητα λόγω της γεωγραφικής της θέσης. Εξαιρετικής σημασίας απέβη και ο σιδη- 
ροδροµικός της σταθµός λόγω του διεξαγόµενου διαμετακομιστικού εμπορίου μεταξύ του λι- 
µένα της Θεσσαλονίκης και της κεντρικής Ευρώπης. Σήµερα ανήκει στο κράτος των Σκοπίων. 
17. Η στενωπός ονομάζεται και Τσιγγανέ Μπαϊρ. Έχει µήκος περί τα 12 χλμ. και φτάνει µέχρι 
το Σλοπ (Δογάνη), νότιο άκρο της πεδιάδας Γευγελής. Το πλάτος της στενωπού είναι {6 -1 χλμ. 
Τα προς τον ποταμό εκατέρωθεν πλευράτης στενωπού είναι βραχώδη και καµιά οδός δεν διέρ- 
χεται δια των στενών πλην της σιδηροδρομικής γραµµής. Τα παραπλεύρως προς τη δεξιά - 
χθη υψώματα είναι υψηλότερα αυτών της αριστεράς. 
18. Σλοπ ή Σλώπνιτσα, νέο όνοµα Δογάνη από τον ανθυπολοχαγό Δογάνη Ευστάθιο, ο οποίος 
στις 23 Απριλίου /6 Μαΐου 1917, έχοντας ως αποστολή την κατάληψη του λόφου του Σεµέν Ντε 
Φερ στον οποίο είχαν οχυρωθεί οι Βούλγαροι, τρία χιλιόμετρα νότια του σιδηροδρομικού σταθ- 
μού Ειδοµένης (Τζέοβο) και 1.200 µέτρα βόρεια του χωριού Σλοπ, σκοτώθηκε όταν απέκρουσε 
αντεπίθεση του εχθρού µε 17 µόλις άνδρες (Τόμος ΓΕΣ, Η Ελλάς και ο πόλεμος εις τα Βαλκά- 
νια, σελ. 234). 
19. Μαγιά -Νταγκ (Φανός), χωριό της περιοχής του Πάικου στην επαρχία Παιονίας του νομού 
Κιλκίς. Κείται σε υψόμετρο 370 µέτρων, µε θέα προς τον κάµπο της Γουμένισσας. 
20. Παλαιά τουρκική ονομασία των πανύψηλων βουνών του συγκροτήµατος Βόρα, συνέχεια 
του Βερμίου προς Βορρά, επί των ελληνοσκοπιανών συνόρων, µε την κορυφή Τζένα (υψόμε- 
τρο από τα μεγαλύτερα της οροσειράς). 
21. Στρώµνασα ή Στρούμµισσα. Οι ιστορικοί την τοποθετούν στο χώρο της παιονικής πόλης Ά- 


1] 


122 


στραιο ή Εὔστραιο. Αργότερα μετονομάστηκε σε Τεβεριούπολη. Οι εκκλησιαστικοί Κώδικες ως 
τις αρχές του 20ού αιώνα δίνουν στην περιοχή τον τίτλο «Επισκοπή Τιβεριούπολης». Στον επι- 
σκοπικό θρόνο διακόνησαν από το 962 µέχριτο 1913 το λιγότερο 150 επίσκοποι, δηλ. σε περί- 
05ο 1.551 ετών. Η Στρώµνιτσα στα 1910 είχε 9.800 κατοίκους, εκ των οποίων 4.300 Τούρκοι, 
3.000 Έλληνες ορθόδοξοι, 1.200 Βούλγαροι εξαρχικοί, 130 Βούλγαροι διαμαρτυρόμενοι (Ευαγ- 
γελιστές), 500 Εβραίοι και οι λοιποί Αθίγγανοι. Η εκκλησία και η ελληνορθόδοξη παιδεία κρά- 
τησαν υψηλό το εθνικό φρόνημα των Ελλήνων της Στρώµνιτσας και των γύρω περιοχών µέχρι 
τους Βαλκανικούς πολέμους (1912-1913), δυστυχώς όµως παρέμειναν απομονωμένοι και ε- 
Υκλωβισμένοι, στους βόρειους γείτονές µας. Ο σιδηροδρομικός σταθµός της Στρώμνπσας βρι- 
σκόταν κοντά στο μικρό χωριό Ούδοβο (ή Χούντοβο), επί του Ί40ου χιλιομέτρου από τη Θεσ- 
σαλονίκη. Κατά τον Πρώτο Παγκόσμιο πόλεμο (1916-1918) οι Γερμανοβούλγαροι εξέτειναν τη 
σιδηροδρομική γραµµή Σκοπίων- Γευγελής από το σταθµό Ουδόβου µέχρι Δεδελή, 16 χιλιόμε- 
τρα ΒΔ της Δοϊράνης, όπου οργανώθηκαν αμυντικά προβλέποντας ότι ο συμμαχικός στρατός 
των ΑΥΥλο-Γάλλων της Θεσσαλονίκης, ενισχυμένος και αναδιοργανώµενος, γρήγορα θα εξερ- 
χόταν από το περικεχαρακωµένο στρατόπεδο για την αντιμετώπισή τους. 
22. Λέξη τουρκική που σηµαίνει «Σιδηρά Πύλη», Με την ονομασία αυτή καλούνταν πολλές στε- 
Ννές διαβάσεις στην Οθωμανική Αυτοκρατορία. Στενά του Δεμίρ-Καπού ονομάζεται η στενωπός 
του Αξιού ποταμού, μεταξύ του όρους Γράδες προς Β καιτου Μαριάνσκα Πλάνινα προς Ν. Λί- 
Υο βορειότερα από τα στενά του ποταμού, που συνδέουν την πεδιάδα των Σκοπίων µε την πε- 
διάδα της Μακεδονίας, στη θέση του σημερινού Δεμίρ-Κκαπού υπήρχε η πόλη Στεναί. Ο Στέφα- 
νος Βυζάντιος και ο Σουΐδας την ονομάζουν Αμυδώνα (Αμυδών). Όπως µας πληροφορεί ο 
Στράβωνας, την κατέστρεψαν οι πρώτοι βασιλείς της Μακεδονίας, οι Αγρειάδες. Γεγονός, πά- 
ντως, αδιάψευστο είναι ότι η Αμυδώνα υπήρξε πρωτεύουσα των Παιόνων, απ’ όπου ο Πυραίχ- 
µης οδήγησε τους αρµατηλάτες Παίονες στην Τροία, όπως αναφέρει ο Όμηρος: 
«...Κκαι βάλε Πυραίχμην, ος Παίονας ιπποκορυστάς 
ήγαγεν εξ Αμυδώνος απ΄ Αξιού ευρύ ρέοντος... « 
(«..,και εκτύπησε τον Πυραίχµην, ο οποίος οδήγησε τους αρµατηλάτας Παίονες εκ της Αμυδώ- 
νος από του µε πλάτος ρέοντος Αξιού...» (Ιλιάδα, ΠΠ, στ. 287-289. Μετάφραση Γ. Παπανδρέου, 
γυμνασιάρχη) 
« Αυτάρ Πυραίχμης άγε Παίονας αγκυλοτόξους, τηλόθεν 5ξ Αμυδώνος, απ΄ Αξιού ευρύ ρέο- 
ντος, Αξιού, ου κάλλιστον ύδωρ επικίδναται αίαν» («... Ο δε Πυραίχµης οδηγούσε τους κραδαί(- 
νοντες τα τόξα Παίονας µακρόθεν εκ της Αμυδώνος, από του πλατέος ρέοντος Αξιού, του Α- 
ξιού, του οποίου κάλλιστον ύδωρ επεκτείνεται επί της γης... «) (Ιλιάδα, Β, στ. 847-851. Μετά- 
φραση Γ. Παπανδρέου, γυμνασιάρχη). Στους εθνικοαπελευθερωτικούς αγώνες των βαλκανικών 
λαών, από τη στενωπό αυτή πέρασε το τελευταίο δεκαήµερο του 1915 η σέρβικη επιλαρχία υ- 
πό τον επίλαρχο Τσόλοβις, η οποία στην πορεία της προς Νότο συνδέθηκε µε το ελληνικό ιπ- 
πικό στο χωριό Αποστολάρ (Απόστολοι). 
23. Το 1915 προς ενίσχυση των Σέρβων (που δέχονταν επίθεση κατά µέτωπο από τους Αυ- 
στριακούς και Γερμανούς και από τα νώτα απότους Βουλγάρους) όσπευσε ο Συµµαχικός Στρα- 
τός που είχε αποβιβασθεί στη Θεσσαλονίκη. Στις 11 Νοεμβρίου 1915 άρχισε να προετοιμάζει 
την άµυνα του Δεμίρ-Καπού. Όταν αναγκάσθηκαν να υποχωρήσουν οι Αγγλο-Γάλλοι, πιεζόµε- 
νοι από τις βουλγαρικές μεραρχίες, την νύχτα της 22ης προς 23η Νοεµβρίου 1915 ανατίναξαν 
τη σιδηροδρομική γέφυρα του 1194ου χιλιομέτρου. 
24. Αρχέλαος Α΄(419-399 π. Χ.). Γιος του Βασιλέως Περδίκα, τον οποίο διαδέχθηκε. Υπήρξε ο 
στρατιωτικός οργανωτής της Μακεδονίας και ένθερµος υποστηρικτής των γραμμάτων και τε- 
χνών. Διάνοιξε ευθείς δρόµους για τις εσωτερικές συγκοινωνίες και εξασφάλισε σημαντικές ε- 
ξόδους προς τη θάλασσα. Λάτρης της ελληνικής ιδέας και μιμούμενος τον πρόγονό του Αλέ- 


ξανδρο Α΄ αγωνίστηκε στους Ολυμπιακούς Αγώνες, όπου νίκησε (και τους Δελφούς) στο τέ- 
βριππο. Στον κατάλογο των αρχαίων Ολυμπιονικών αναφέρεται µε αύξοντα αριθµό 93, µε αντί- 
στοιχη χρονολογία 408 «Αρχελάου Περδίκα, βασιλέως της Μακεδονίας, τέθριππον». 
25. Κρίβολακ, επί της δεξιάς όχθης του Αξιού ποταμού, ΝΔ του σιδηροδρομικού σταθμού 
Γκράδσκο (περίτα 15 Κππ). Το χωριό αυτό έµεινε ονομαστό στη στρατιωτική ιστορία για την πα- 
νωλεθρία της σερβικής μεραρχίας Τιµόκ, τον Ιούνιο του 1919 από την αιφνιδιαστική επίθεση 
των Βουλγάρων και την προώθηση των συμμαχικών στρατευμάτων από τη Θεσσαλονίκη το 
1915 για την κάλυψη της σιδηροδρομικής γραµµής, ζωτικής για τον εφοδιασμό του σέρβικου 
στρατού, ο οποίος (εν µέρει κυκλωμένος) στερούνταν ανεφοδιασμού. 
26. Επίσης, δια σιδηροδρομικής γραμμής ἀθοβιυνίῖο µήκους 1968 χλμ., που κατασκευάστηκε κα- 
τάτον Α΄ Παγκόσμιο πόλεµο, ο σιδηροδρομικός σταθµός του Γκράδσκο συνδέθηκε µε το Μο- 
ναστήρι. 
27. Στις 3 Ιουνίου 1894 τέθηκε σε λειτουργία σε µήκος 211 χλμ., µέσω Βέροιας, Νάουσας, 
Έδεσσας, Φλώρινας. 
28. Αρχαία πόλη της Παιονίας και στα βυζαντινά χρόνια σπουδαίο εμπορικό κέντρο, που ανα- 
φέρεται από το Στράβωνα, Πτολεμαίο, Πλίνιο ως σπουδαίος συγκοινωνιακός κόμβος. Τοπο- 
θετείται στη συμβολή του ποταμού Εριγώνα στον Αξιό, κοντά στη σιδηροδρομική γραμμή. 
Από τα ερείπια που διασώθηκαν και από τα όσα έφερε στο φως η αρχαιολογική σκαπάνη, 
φαίνεται η ακµή της κατά την αρχαιότητα, τη ρωμαϊκή και βυζαντινή περίοδο. Σπουδαίο µνη- 
µείο της ήταν το αρχαίο ελληνικό θέατρο µε διάµετρο 90 µ. και πολλές σειρές κερκίδων. Εί- 
χε χωρητικότητα 5.000 θέσεων. Από τους Στόβους κατάγονταν και ο µεγάλος συγγραφέας 
του Βυζαντίου Ιωάννης ο Στοβαίος που έζησε µεταξύ του 6ου και 5ου αιώνα μ.Χ. Έγραψε το 
έργο Ανθολόγιο, που σώθηκε και είναι απάνθισμα γνωµικών των αρχαίων συγγραφέων µε µε- 
θοδική διάταξη. 
29. Σήµερα Νείθ5, άλλοτε Τίο Μοίο5. Κατά την αρχαιότητα είναι γνωστή η άµυνα του βασιλιά 
Φιλίππου Γτο 217 π.Χ. κατά των Δαρδάνων. Από τα µέσα του 9ου µέχρι τις αρχές του 19ου 
αιώνα διετέλεσε υπό βουλγαρική κατοχή, µετά την κατέλαβε ο σέρβος ηγεμόνας Στέφανος 
Δουσάν. Οι Τούρκοι την κατέλαβαν προσωρινά µετά τη µάχη του Κοσσυφοπεδίου (1989), ο δε 
Μωάμεθ Πορθητής την κατέλαβε οριστικά µε την υπόλοιπη Σερβία. Απέχει από τη Θεσσαλονί- 
κη 192 χλμ. Το 1910 είχε περίτους 19.000 κατοίκους, εκτων οποίων ήταν 10.000 Τούρκοι, 8.500 
Βούλγαροι και 500 Έλληνες. Από το φυσικό πλούτο τη µεγαλύτερη σπουδαιότητα είχε η παρα- 
γωγή οπίου (30 τον.) και αφιονόσπορου (2.000 τον.) που καλλιθργούνταν σε προνομιούχα εδά- 
φη. Δεν υπολείπονταν, όµως, σε παραγωγή σταφυλιών, σισαµελαίου, δερμάτων, κουκουλιών, 
κρασιών, οινοπνεύματος, καπνού, αυγών, αλιπάστων μαλλιών, λαχανικών, οπωρών κ.ά. Επίσης, 
φημιζόταν για τα μεταλλεία χρωμίου, ψευδαργύρου, αντιµονίου, σιδήρου και τα λατομεία σχι- 
στολίθου (πλακών, οικοδομικής). Στα 1926 οι γιουγκοσλαβικοί σιδηρόδρομοι, σύµφωνα µε τη 
διαµόρφωση των νέων απαιτήσεων, άρχισαν την κατασκευή της γραµµής Βέλες (Βελεσσών ή 
Κιουπουρλού)- Μοναστηρίου, µήκους 130 χλμ., ενωτικής, μεταξύ των γραμμών Θεσσαλονίκης- 
Σκοπίων και Θεσσαλονίκης - Μοναστηρίου. Η ενωτική αυτή ολοκληρώθηκε στα µέσα της δεκα- 
ετίας του 1930. 
90. Βυλάζωρο: Από τις βορειότερες παιονικές πόλεις στην αριστερή όχθη του Αξιού, για την 
οποία λείπουν στοιχεία. Κοντά σ᾿ αυτή υπήρξε και η αποικία των Μακεδόνων, το Άργος (ή Αρ- 
γεσταίων Πόλη). 
31. Είναι γεγονός ότι οι Παίονες, αν και υποτάχθηκαν στους Μακεδόνες, διατηρούσαν αυτονο- 
µία µε ίδιον βασιλέα στους κόλπους του μακεδονικού κράτους «των γαρ Μακεδόνων εισί και 
Λυγκησταί και Ελιμιώται και άλλα όθνη επάνωθεν, αξύμμαχα µεν εστι τούτοις και υπήκοα, βα- 
σιλείας ὅ᾽ έχει καθ’ αυτά». (Γιατί στους Μακεδόνες ανήκουν και οι Λυγκηστές και οι Ελιμιώτες 
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και άλλα έθνη στην πάνω Μακεδονία, που είναι σύμμαχα και υπήκοα αυτονών, αλλά έχουν το 
καθένα δικό του βασιλιά), Θουκυδίδης. 
92. Πρόκειται για µεγαλομάρτυρα Άγιο (αποκεφαλίσθηκε το 306), ιδιαίτερα δημοφιλή, στη µνή- 
µη του οποίου είναι αφιθρωµένοι πολλοί ναοί, πανηγύρια και δημοφιλείς θυσίες (κορµάνια) µε 
διανοµή των ευλογημένων σφαγίων. Γιατρός στο επάγγελµα, άσκησε την ιατρική ως φιλανθρω- 
πία. Η παράδοση του αποδίδει θαυματουργές ιδιότητες (να θεραπεύει «χωλούς, τυφλούς µε 
πάσαν εξουσίαν»). Εορτάζεται στις 27 Ιουλίου, σύμφωνα µε το παλαιό ημερολόγιο. 
38. Τα Σκόπια υπήρξαν η καρδιά της παλαιάς Σερβίας κατά τον 140 αιώνα. Λίγο αργότερα η 
σέρβικη αυτή περιοχή περιήλθε στους Τούρκους και για περισσότερο από τέσσερις αιώνες 
υπήρξε στρατιωτικό και πολιτικό κέντρο, γνωστό µε την τούρκικη ονομασία «Ουσκούπ». Πρω- 
τεύουσα του βιλαετίου Κουσσόβου ή Κοσσυφοπεδίου, περιλάμβανε πέντε διοικήσεις; Πριστί- 
νης, Πρισρένης, Σενίτσης, Νόβι-Παζάρ και Σκοπίων. Κατελήφθη από τον σερβικὀ στρατό την 
18η Οκτωβρίου 1912. Κατά τον Πρώτο Παγκόσμιο πόλεμο κατελήφθη από τους Βουλγάρους 
ίστις 22/10/1915), για να ανακαταληφθεί στα τέλη Σεπτεµβρίου του 1918 από το γαλλικό ιππι- 
κό. Το πρωί της 29ης Σεπτεμβρίου ο διοικητής του 4ου Συντάγματος Κυνηγών (δια Δράκεβου) 
επικεφαλής 3 εφίππων ιλών ακολουθώντας τη σιδηροδρομική γραµµή και µετά από σθεναρή 
αντίσταση (κατά την οποία ο εχθρός χρησιμοποίησε και τεθωρακισμένο τραίνο) εισέρχεται την 
11η ώρα στην πόλη των Σκοπίων. Ο στρατηγός Ζουινό Γαμβέττα, που οδήγησε τους γάλλους 
καβαλάρηδες στα Σκόπια, δξιστορεί τα γεγονότα σε βιβλίο του. Ιδιαίερη σημασία στην αφήγη- 
σή του έχει το εξής σηµείο: «...είναι καπνοί πυρκαϊώνἰ Υψώνονται από παντού, από την τουρκι- 
κή συνοικία, την ελληνική συνοικία, τη σέρβικη συνοικία, ακόµη και από τη βουλγαρική συνοι- 
κία (...) Κανένα Μακεδόνα δεν συνάντησαν οι Γάλλοι εκεί. Τέσσερις ηµέρες µετάτην είσοδο των 
Γάλλων στα Σκόπια, έφτανε στην πόλη και η 3η ελληνική µεραρχία πεζικού (Συν/ρχης Τρικού- 
πης), η οποία παρήλαυσε στους δρόµους της πόλης, µετά σαλπίγγων και αναπεπταµένων των 
σημαιών». Κατά τον Δεύτερο Παγκόσμιο πόλεμο και τη γερμανική επίθεση κατά της Γιουγκο- 
σλαβίας και Ελλάδας, τα Σκόπια κατελήφθησαν από γερμανικές και βουλγαρικές µονάδες. Α- 
πελευθερώθηκαν το Δεκέμβριο του 1944 και έγιναν πρωτεύουσα της αυτοαποκαλούµενης Ο- 
µοσπόνδου Σοσιαλιστικής Δημοκρατίας της Μακεδονίας στο πλαίσιο του Γιουγκοσλαβικού 
Κράτους. Τα Σκόπια, µετά τον καταστροφικό σεισμό του 1968, εξελίχθηκαν σε µια σύγχρονη 
πόλη µε λεωφόρους και σύγχρονη αρχιτεκτονική, µε πολυάριθµα πολιτιστικά και ιστορικά µνη- 
µεία του πρόσφατου και απώτερου παρελθόντος. Στην πόλη σώζονται πολλά µνηµεία: η εκκλη- 
σία του Αγίου Σωτήρος, µε το θαυμάσιο ξυλόγλυπτο εικονοστάσι, η πέτρινη γέφυρα, το κά- 
στρο, τα κοντινά μοναστήρια. Υπάρχουν μουσεία, πινακοθήκες και θέατρα. Μετά το διαμελισμό 
του Γιουγκοσλαβικού Κράτους (1991), τα Σκόπια παρέμειναν πρωτεύουσα του γειτονικού κρα- 
τιδίου µε την προσωρινή ονομασία «Πρώην Γιουγκοσλαβική Δημοκρατία της Μακεδονίας» 
(ΠΓΔΜ) «ΕΥΒΟΜ» (Εοπππε: Υμαοδἰβνί8η Βεριδρίίο οἱ Μαοθαοπία) και µε αίτηµα την ντεφάκτο ᾱα- 
ναγνώρισή του ως ανεξάρτητο κράτος µε το ελληνικό όνοµα «Μακεδονία» (πράγµα αντίθετο 
προς όλους τους Έλληνες, εµπόδιο σηµαντικό για την πλήρη οµαλοποίηση των σχέσεων του 
κράτους των Σκοπίων µε την Ελλάδα). 
94. Τον Ιούλιο του 1912 το σύνολο των αλβανικών περιοχών επαναστάτησε και το Α)5κυῦ (Σκό- 
πια), το οποίο κατείχαν οι επαναστατηµένοι Σκιπτάρ (ΦΠαἱρίαὴ, καθίσταται η ἱερουσαλήμ του 
αλβανικού υπερεθνικισμού. Παλαιό και ανεκπλήρωτο γιατους Αλβανούς είναιτο όνειρο της «ἱλ- 
λυρίδας», ενός κράτους, που σύµφωνα µετις διακηρύξεις τους θα περιλάμβανε τη δυτική πλευ- 
ράτης ΠΓΔΜ (η οποία κατοικείται κυρίως από αλβανόφωνο πληθυσμό). Την τάση αυτή ενστερ- 
νίστηκε ο Ρουγκόβα, ο οποίος έσπευσε και ονόμασε (ανεξάρτητα αν το 2000 αποσιώπησε την 
ενέργειά του αυτή) το Κοσσυφοπέδιο Δαρδανία, µε στόχο ν΄ αποκόψει το δεσµό της Αλβανίας 
µετους Αλβανούς και Σερβίας µετους Σέρβους του Κοσσυφοπεδίου. Το Κοσσυφοπέδιο, πράγ- 


ματι, ανήκε κατά την αρχαιότητα στη Δαρδανία, µε πρωτεύουσα και κατά τη ρωμαιοκρατία τα 
Σκόπια, τα οποία κατά την τουρκοκρατία ήταν πρωτεύουσα του Κοσσυφοπεδίου, ενώ από το 
1912 έως το 1944 ήταν πρωτεύουσα της επαρχίας Βαρδαρίου. Στις αρχές του 2001 η ενθάρ- 
ρυνση του µεγαλοϊδεατισμού των Αλβανών από τον πρόεδρο των ΗΠΑ Κλίντον και την υπουρ- 
γό του Ολμπράπ και η στήριξη συμμοριών από ξένα κέντρα απείλησαν µε ανάφλεξη την ευρύ- 
τερη περιοχή. 
345. Δαρδάνιοι (Δάρδανοι ή Δαρδανιείς). Λαός ιλλυρικός, ορμώμενος από περιοχές κοντά στις 
πηγές του Αξιού και του λευκού Δρίνου, που εξαπλώθηκε στην Άνω Μοισία (περιοχή ανάµεσα 
στο Δούναβη και την οροσθιρά του Αίμου). ταν ισχυρότατοι, έδρασαν καθ’ όλη την ελληνο- 
ρωμαϊκή και τη βυζαντινή εποχή, µέχρι και τους νεότερους χρόνους. Είχαν φήμη παροιµιώδη 
ακαθάρτων, γι αυτό οι αρχαίοι Έλληνες έλεγαν «Τρις του βίου λέλουται ώσπερ Δαρδανεύς» (6- 
χειλουσθεί ἃ φορές σ’ όλη του τη ζωή σαν Δαρδανεύς). Η χώρα τους ήταν πλούσια σε µεταλ- 
λεία, γνωστότερες δε πόλεις τους ήταν οι Σκούποι, τα σηµερινά Σκόπια, η οποία έγινε και πρω- 
τεύουσά της, η Ολυμπιακή και η Ναϊσός, πατρίδα του Μεγάλου Κωνσταντίνου (σηµερινή Νις), 
η οποία κατοικείτο κατά το πλείστον από Δαρδάνιους. Γενικά, οι Δαρδάνιοι εκτιμούνταν πολύ 
ως στρατιωτικοί από τους Ρωμαίους, ενώ ο ίδιος ο Κλαύδιος θεωρούνταν Δαρδάνιος. 
96. Ο Γεώργιος Χατζηκυριακού την ίδια εποχή ανεβάζει τον πληθυσμό των Σκοπίων σε 68.000 
κατοίκους µε εθνολογική σύνθεση: 35.000 Τούρκοι, 20.000 Βούλγαροι, 1.200 Έλληνες, 1.000 Ε- 
βραίοι και οι λοιποί Αλβανοί, Αθίγγανοι και Ευρωπαίοι. 
37. Σε καµιά έγκυρη πηγή πληθυσμιακής σύνθεσης των Σκοπίων δεν αναφέρονται «Μακεδό- 
νες», αφού δεν υπάρχει «μακεδονικό έθνος». 
38. Αρχαία ρωμαϊκή επτάτοξη γέφυρα, η οποία επιδιορθώθηκε από τους Τούρκους. Έχει µή- 
κος 70 µ. και πλάτος 3 μ. 
39. Ραγούσα ή Ραγούζα (σλαβιστί Ντουμπρόβνικ), λιμάνι επί της δαλµατικής ακτής. Η µεγαλύ- 
τΘρη ακµή της πόλης χρονολογείται στα µέσα του Ί5ου και στις αρχές του Ί6ου αιώνα, κατά 
τον οποίο τα πλοία των Ρουγουσαίων ήταν γνωστά σε ολόκληρο τον κόσµο. Το Ντουμπρόβνικ 
ιδρύθηκε περί τα µέσα του 7ου αιώνα μ.Χ. από πρόσφυγες της Επιδαύρου (σήµερα Καβτάτ), 
πόλης κειµένης σε απόσταση 16 χλμ. νότια του Ντουμπρόβνικ (καταστράφηκε από τους Άβα- 
ρους). 
40. Στις 27/2/1870 σουλτανικό φερμάνι επικύρωσε το διαχωρισμό της Εκκλησίας της Βουλγα- 
ρίας από το Οικουμενικό Πατριαρχείο, δημιουργώντας τη «Βουλγαρική Εξαρχία», δηλαδή µια 
αυτοκέφαλη βουλγαρική Εκκλησία. Με την αναγνώριση της εκκλησιαστικής ανεξαρτησίας των 
Βουλγάρων, το σλαβικό στοιχείο επιδίωξε την αφύπνιση του βουλγαρικού έθνους και τη µείω- 
ση του ηγετικού ρόλου του Οικουμενικού Πατριαρχείου στους βαλκανικούς λαούς. 
41. Ιουστινιανή Πρώτη. Γιατρίδα του αυτοκράτορα Ιουστινιανού Α’ (482-565 μ.Χ.). Εκλήθη «πρώ- 
τη» προς διάκριση από τη «δεύτερη». 
42. Δουσάν Στέφανος (1331-1355). Ο ενδοξότερος βασιλιάς της Σερβίας. Στέφθηκε επιδεικτι- 
κά βασιλιάς και αυτοκράτορας Σερβίας και Ρωμµανίας το 1346 στα Σκόπια. Εκμεταλλεύθηκε την 
άθλια κατάσταση του Βυζαντίου και κατέλαβε ολόκληρη τη Μακεδονία (εκτός Θεσσαλονίκης 
και Χαλκιδικής), τη Θεσσαλία, την Ἠπειρο και την Αλβανία. Διατήρησε τη σέρβικη κυριαρχία και 
επίτης Βουλγαρίας. Στα 1355 επιχείρησε εκστρατεία κατά της Κωνσταντινουπόλεως, κατέλα- 
βε μάλιστα και την Αδριανούπολη, αλλά πέθανε καθ’ οδόν. Υπήρξε ένας από τους πιο λα- 
µπρούς πολεμιστές και κατακτητές, χαρακτηρίστηκε δε και εξαίρετος νομοθέτης µε τον περί- 
φημο κώδικάτου -το ΖαΚκοπίκ-, µια διασκευή του βυζαντινού δικαίου προσαρµοσµένου στις σερ- 
βικές συνήθειες. 
49. Οι άποικοι ήταν Τούρκοι «Μουσουλμάνοι» από την Ανατολία, αλλά υπήρξαν και προσηλυτι- 
σμµοί (Λίγο πολύ εθελοντικοῦ Σλάβων της περιοχής των Σκοπίων και των Αλβανών του Κοσσυ- 
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ΠΗ γεωγραφική διεύρυνση της Ελλάδος στα 1912-13 έδωσε το έναυ- 
σµα να διαδραματίσει η χώρα µας πρωταγωνιστικό ρόλο στο βαλ- 
κανικό χώρο. Στα πρώτα σχέδια του κράτους ήταν η διεκδίκηση ηγετικής 
θέσης στις σιδηροδρομικές συγκοινωνίες. Πριν την προσάρτηση της Μα- 
κεδονίας, στην ελληνική επικράτεια υπήρχε ένα δίκτυο 1.584 χιλιομέτρων, 
από τα οποία µόνον τα 441 ήταν κανονικού πλάτους. Με την ενσωμάτωση 
του τµήµατος της Μακεδονίας, ένα δίκτυο µε επίκεντρο τη Θεσσαλονίκη 
µήκους 9556 χλμ. μπορούσε πλέον να προστεθεί στο ήδη υπάρχον. 


ΙΣΤΟΡΙΑ 

Στα χρόνια της τουρκοκρατίας, η διακίνηση ανθρώπων και αγαθών 
στον ενδοβαλκανικό χώρο πραγματοποιούνταν από τρεις σιδηροδρομικές 
γραμμές, οι οποίες είχαν αφετηρία τη Θεσσαλονίκη µε κατεύθυνση προς 
τα βορειοδυτικά, όπως και σήµερα. Οι γραµµές αυτές, ὠστόσο, εξυπηρε- 
τούνταν από δύο µόνον σιδηροδρομικούς σταθμούς. Οι Ανατολικοί Σιδη- 
ρόδρομοι (Οπεπιίπς «9 {6Γ Οήεπίαιχ σε συντομογραφία Ο.Ο. ή Α.Σ.) της 
γραμμής Θεσσαλονίκης - Σκοπίων - Νις - Βελιγραδίου µε προορισμό την 
κεντρική Ευρώπη και ο Σιδηρόδρομος Θεσσαλονίκης - Μοναστηρίου 
(σΠεπιἰης αθ {6Γ Φαἰοπίαιε ὰ Μαηας!ϊΓ σε συντομογραφία 9.Μ. ή Θ.Μ.) εί- 
Χαν κοινό σταθµό μικτής εκμετάλλευσης (εμπορικό και επιβατικό) στο χώ- 
ρο του σημερινού Παλαιού Σιδηροδρομικού Σταθμού. Ο σταθµός αυτός 
βρισκόταν σχεδόν εκτός πόλεως, προς τα δυτικά. Εκατέρωθεν περιοριζό- 
ταν σε όλο το µήκος του από τη λεωφόρο της 26ης Οκτωβρίου και τη λε- 
ὠφόρο Σταθμού’, οἱ οποίες ενώνονταν στο τέρµα του σταθμού σε µικρή 
απόσταση από την πλατεία Βαρδαρίου. Μεταξύ της θάλασσας καιτης 2673 
Οκτωβρίου λωρίδα εδάφους επέτρεπε την άρτια ανάπτυξη σιδηροδροµ- 
κών συνδέσεων µε τις λιμενικές εγκαταστάσεις και τα κατά µήκος της 
ακτής εργοστάσια. 

Ο Ενωτικός Σιδηρόδρομος Θεσσαλονίκης - Κωνσταντινούπολης (ὁοποίίοη 
98Ιοπίαμε-Οοηςφἰθη[πορἰθ σε συντομογραφία ν. 9. Ο. ή Ε.Θ.Κ.) είχε δικό 
του σταθµό συγγενούς χαρακτήρα έξω από την πόλη, στα βορειοανατολἰ- 
κάτου σταθμού των Ανατολικών Σιδηροδρόμων, σηµαντικά απομακρυσμµέ- 
νο, μεταξύ της οδού Μοναστηρίου και των συνοικισμών Αμπελοκήπων και 
Μενεµένης, όπου και σήµερα βρίσκονται οι εγκαταστάσεις του εργοστασί- 
ου και µηχανοστασίου, ὡς αδιάλειπτη ιστορική συνέχεια. Επιπλέον, ο Ενω- 
τικός διέθετε ένα ακόµη σταθµό κοντά στην πόλη, τον λεγόμενο 
«ΦθΙοπίαιθ - ΝΙΙΘ6», προς τον οποίο προχωρούσε απλή γραμμµήᾷ, η οποία 
διασταυρωνόταν ισόπεδα µε την οδό Μοναστηρίου και την οδό Γιαννι- 
τσών, δίχως διακλάδωση, κατά τρόπο ώστε οι αμαξοστοιχίες που έφταναν 
στον σταθµό αναγκάζονταν στη συνέχεια να οπισθοδροµήσουν µε κατεύ- 


θυνση τον κύριο σταθµό του Ενωτικού”. Η θέση του δεύτερου αυτού σταθ- 
μού βρισκόταν στη σηµερινή διασταύρωση των οδών Προµηθέως - Ανα- 
γεννήσεως - 26ης Οκτωβρίου, απέναντι από τα Δικαστήρια. 

Από τα παραπάνω καθίσταται προφανές πως οι προηγούμενες σιδη- 
ροδροµικές εγκαταστάσεις δεν επαρκούσαν για να καλύψουν τις ανάγκες 
µιας ανερχόµενης µεγαλούπολης, όπως η Θεσσαλονίκη, στις αρχές του 
20ού αιώνα. Οι σταθμοί ήταν όχι µόνον μικροί, αλλά και δυσπρόσιτοι για 
το επιβατικό κοινό. Από την άλλη µεριά, η ολοένα αυξανόμενη χρήση του 
σιδηροδρόμου, ὡς του πλέον αξιόπιστου μεταφορικού µέσου, δηµιουρ- 
γούσε νέες απαιτήσεις για καινοτόμες κατασκευές τόσο στον τοµέα του 
τροχαίου υλικού όσο και εκείνο των τεχνικών έργων. Οι σιδηροδροµικοί 
σταθµοί, τότε χώροι μεγάλης αστικής χρησιμότητας, αποτελούσαν για 
πολλά χρόνια την πύλη των πόλεων, αντίστοιχης σηµασίας µε εκείνη που 
έχουν σήµερα τα λιμάνια και τα αεροδρόμια. 

Η πραγματικότητα, όσον αφορά στους σταθμούς της Θεσσαλονίκης, 
ήταν πως υπολείπονταν, από αρχιτεκτονικής και λειτουργικής σκοπιάς, από 
τους αντίστοιχους της προηγμένης Ευρώπης, οι οποίοι διακρίνονταν για 
την υψηλή ποιότητα των κατασκευών τους, ώστε ακόµη και σήµερα, ορι- 
σµένοι από αυτούς να αποτελούν ζωντανά µνηµεία τέχνης και αρχιτεκτονι- 
κής, συνυφασµένα µε την σιδηροδρομική ιστορία των ευρωπαϊκών χωρών. 


ΟΙ ΠΡΩΤΕΣ ΣΚΕΨΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΙΔΡΥΣΗ ΕΠΙΒΑΤΙΚΟΥ ΣΤΑΘΜΟΥ 

ΚΟΙΝΟΥ ΚΑΙ ΓΙΑ ΤΙΣ ΤΡΕΙΣ ΓΡΑΜΜΕΣ 

Η ελληνική κυβέρνηση εξέτασε από πολύ νωρίς το ενδεχόμενο ενιαί- 
ας κρατικής εκμετάλλευσης των τριών σιδηροδρομικών γραμμών που ανα- 
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Κατασκευή κρηπιδοτοίχων του νέου 
επιβατικού σταθµού. Στο βάθος, οι 


συνοικισµοίτης Ξηροκρήνης χαι της 
Επταλόφου 


2.886 της γραμμής Ε.Θ.Ι. µε το χλμ. 4.404 της γραμμής Α.Σ. Η σύνδεση 
αυτή (Νοίθ ἀθ ταοσοιαεπηεπί Ο.Ο - ϕ.9.Ο) αποσκοπούσε στην κατευθείαν, 
µέσω της Στρατιωτικής Στάσης» (Βίαἴϊοη ΜΙΙϊαί:ς), συγκοινωνία της γραμ- 
µής Θεσσαλονίκης - Κωνσταντινούπολης µε το σταθµό των Ανατολικών Σι- 
δηροδρόµων, που ήδη εξυπηρετούσε από κοινού τις γραµµές Θεσσαλονί- 
κης - Σκοπίων (Α.Σ.) και Θεσσαλονίκης - Μοναστηρίου (Θ.Μ.). Έτσι, η 
Στρατιωτική Στάση, από άποψη εκμετάλλευσης, χρησίµευε ως πρόσταθ- 
µος για τις αμαξοστοιχίες των δύο γραμμών Θεσσαλονίκης - Σκοπίων 
(Α.Σ.) και Θεσσαλονίκης - Κωνσταντινούπολης (Ε.Θ.Ι.). Μέσω της γραµ- 
µής Α.Σ. οι συρμοί φέρονταν στο σταθµό των Ανατολικών Σιδηροδρόμων, 
τον σημερινό Εμπορικό, ο οποίος, ευρισκόμενος κοντά στην πόλη, έγινε 
κοινός και για τις τρεις σιδηροδρομικές γραµµές Α.Σ. - Θ.Μ. και Ε.Θ.Ι. 
(0.Ο. -5.Μ. και .5.Ο.) που κατέληγαν στη Θεσσαλονίκη από αυτήν την κα- 
τεύθυνση. 


Η ΑΝΕΠΑΡΚΕΙΑ ΤΟΥ ΣΤΑΘΜΟΥ ΤΩΝ ΑΝΑΤΟΛΙΚΩΝ 

ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ 

Η ένωση του σιδηροδρομικού δικτύου της νότιας Ελλάδας µε το δί- 
κτυο της Μακεδονίας το 1916 και η αποκατάσταση της σιδηροδρομικής 
συγκοινωνίας µεταξύ των δύο δικτύων (1918), µετά την ενοποίηση των δύο 
κυβερνήσεων του Διχασμού, εκείνης των Αθηνών µε εκείνη της Θεσσαλο- 
νίκης (14/27-6-1917), είχε ὦς αποτέλεσµα η χωρητικότητα του σταθμού 





Άποψη του κεντρικού Ἀτιρίου του νέου 


των Ανατολικών Σιδηροδρόμων (κοινού για τις γραµµές Θεσσαλονίκης- του στα απλα. 
χωροῦσαν απο τη Θεσσαλονίκη (προς Μοναστήρι, προς Σέρρες - Αλεξαν- Σκοπίων- Βελιγραδίου και Θεσσαλονίκης-Μοναστηρίου) και οι εγκαταστά- πριν από τις επεκτάσεις (1.7.1950) 
ὁρούπολη - Κωνσταντινούπολη, προς Γευγελή - Σκόπια - Βελιγράδι) και α- 


νήκαν σε εταιρικές εκμεταλλεύσεις, µε την προοπτική ένωσής τους σε κοι- ντ. πο ο σαςς 
νό σιδηροδρομικό σταθµό, που θα αντικαθιστούσε τουςτρεις υπάρχοντες. 
Σκέψη για την ίδρυση κεντρικού σταθµού υπήρχε ήδη και από την εποχή 
της τουρκοκρατίας. Στη σύμβαση, μάλιστα, που είχε υπογράψει η Υψηλή 
Πύλη µε την γαλλική εταιρεία του Εδµόνδου Μπαρτισόλ (1896) για την κα- 
τασκευή του τεχνητού λιμανιού της Θεσσαλονίκης, υπήρχε η διάταξη µε 
την οποία η εταιρεία αυτή αναλάμβανε την υποχρέωση να κατασκευάσει 
κατόπιν αιτήσεως της τουρκικής κυβέρνησης κεντρικό σιδηροδρομικό 
σταθµό σε συνδυασμό µε τον λιμένα. Τον κεντρικό αυτό σταθµό που θα έ- 
νῶνε σε ένα κτίριο τους τερματικούς σταθμούς των Ανατολικών Σιδηρο- 
ὁρόμων (γραµµές Θεσσαλονίκης - Βελιγραδίου και Θεσσαλονίκης - Μονα- 
στηρίου) και Κωνσταντινουπόλεως (γραµµή Θεσσαλονίκης - Αλεξανδρού- 
πολης - Κωνσταντινούπολης) θεμελίωσε το Μάρτιο του 1912 ο υπουργός 
Δημοσίων Έργων του Σουλτάνου Πἰανίά Β6Υγ’. Τα γεγονότα, όµως, που α- 
κολούθησαν δεν επέτρεψαν την κατασκευή του έργου και έτσι η ελληνική 
κυβέρνηση είχε τη δυνατότητα να προβεί σε διαφορετικό σχεδιασμό. 





8 ὁ ' 
υ. 


ας Ἵκς ῥαδ- ἀδά 
ορ - 
.-- εδ ος 
κο. 2 λώλη: 
ο στ. 
. δ 4 
ἵ π ι 
Σι 
-- .. 
. 
ν 
ι - 
εν τ 
τα ς 
| ' τοι. 
λα στο 
-α 
Στ 


Η ΧΡΗΣΗ ΤΟΥ ΣΤΑΘΜΟΥ ΤΩΝ ΑΝΑΤΟΛΙΚΩΝ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ ΩΣ 

ΚΟΙΝΟΥ ΣΤΑΘΜΟΥ ΓΙΑ ΟΛΕΣ ΤΙΣ ΓΡΑΜΜΕΣ 

Την περίοδο 1915 - 1918 οι δυνάµεις της Επἰθηίθ, προκειµένου να ε- 
ξυπηρετήσουν τις ανάγκες των ανεφοδιασµών και των μεταφορών γενικό- 
τερα, κατασκευάζουν ενωτική των γραμμών Θεσσαλονίκης - Κωνσταντι- 
νούπολης (Ε.Θ.Ι) και Θεσσαλονίκης - Σκοπίων (Α.Σ) συνδέοντας το χλμ. 
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Μεταξύ των µνηµειακών έργων της 


Θεσσαλονίκης, που αποτελούσε το καύχηµα 
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των κατοίκων της πόλης ήταν και ο 
χαινούργιος τότε επιβλητικός 
Σιδηροδρομικός Σταθµός 


σεις του να µην μπορούν να ανταποκριθούν στις αυξανόμενες ανάγκες της 
διακίνησης ανθρώπων και αγαθών. Οι επιβατικές και εμπορικές αµαξοστοι- 
χίες των δύο γραμμών από την Αθήνα καιτο Μοναστήρι συναντιόνταν στο 
Πλατύ και, ακολούθως, εισέρχονταν ως ενιαία γραμμή στο σταθµό των 
Ανατολικών Σιδηροδρόµων. Ο ίδιος σταθµός λειτουργούσε και ως σταθ- 
'μός διαλογής» φορτίων για τις γραμμές αυτές, ενώ σ᾿ αυτόν σχηµατίζο- 
νταν ακόµη και όλοι οι επιβατικοί συρμοί’. Η ανεπάρκεια του σταθμού έγι- 
νε ακόµη πιο αισθητή µε την αύξηση της κυκλοφορίας των εμπορικών αμα- 
ξοστοιχιών στα 1924-1925, οπότε ιδρύθηκαν στην περιοχή του λιμανιού 
της Θεσσαλονίκης οι Ελεύθερες Ζώνες", γιουγκοσλαβική και ελληνική, για 
τη διευκόλυνση του εμπορίου και των εξωτερικών μεταφορών. Επίσης, οι 
επιβατικοί συρµοί του Ενωτικού Σιδηροδρόμου Θεσσαλονίκης - Κωνστα- 
ντινούπολης κατευθύνονταν και αυτοίπρος τον Σταθµό των Ανατολικών Σι- 
δηροδρόµων µέσω της γραµµής που τον συνέδεε µε τη Στρατιωτική Στά- 
ση. Ακόμη, εξυπηρετούσε και στρατιωτική βάση (παράκτιο αποθήκη), 
όπως και µερικές παράκτιες βιομηχανικές εγκαταστάσεις. Τις εγκαταστά- 
σεις του σταθμού συμπλήρωναν αμαξοστάσιο, μηχανοστάσιο, όπως και 
εργοστάσιο, στο οποίο απασχολούνταν άνω των 300 εργατοτεχνιτών. Η 
ανέγερση, λοιπόν, επιβατικού σταθμού ήταν επιτακτική ανάγκη προκειµέ- 
νου να ελευθερωθεί το αναγκαίο για την ανάπτυξη του τοπικού σταθµού 
εμπορευμάτων έδαφος και να διευκολυνθεί η κυκλοφορία εμπορικών αµα- 
ξοστοιχιών προς και από το παλαιό λιμάνι της πόλης. 

Σε έκθεση για τα ενωτικά σιδηροδρομικά δίκτυα των λιμένων Πει- 
ραιώς και Θεσσαλονίκης, που συντάχθηκε το Δεκέμβριο του 1913, µε 
εντολή της ελληνικής κυβέρνησης, ο μυστικοσύμβουλος μηχανικός και κα- 
θηγητής Ο8ἱ6/ τοποθετεί τον επιβατικό σιδηροδρομικό σταθµό της Θεσ- 
σαλονίκης στη θέση των ερειπίων του παλαιού φρουρίου του Τορ-Ηαπθ 
προτιμώντας τη θέση αυτή, από το παλαιό Τελωνείο, που είχε υποδείξει ο 
επιθεωρητής των Ανατολικών Σιδηροδρόμων Ηαῄπούή. Η πρώτη πλεονε- 


κτούσε, το σπουδαιότερο, διότι προσαρμµοζόταν στην ανάγκη της πρόσφο- 
ρης ένωσης του σταθμού µε τις κύριες αρτηρίες κυκλοφορίας της πόλης. 

Γύρω από το θέµα δόθηκε εξαιρετική σηµασία από τη µεριά του κρά- 
τους, καθώς οι ὠφέλειες θα ήταν πολύ σπουδαίες. Για τον σκοπό αυτό, 
μάλιστα, από 1/12/1926 επιβλήθηκε πρόσθετο τέλος 276 στα κάθε φύσεως 
κόµιστρα γιατο σχηματισμό κεφαλαίου, το οποίο θα χρησιμοποιούνταν για 
την κατασκευή του σιδηροδρομικού σταθμού της Θεσσαλονίκης αλλά και 
αυτού των Αθηνών. (Το εισπραχθησόµενο ποσό υπολογίστηκε σε 
14.000.000 δρχ. κατ’ έτος). 


ΟΙ ΠΡΩΤΕΣ ΕΡΓΑΣΙΕΣ 

Η αρχική µελέτη των σιδηροδρομικών εγκαταστάσεων της Θεσσαλο- 
γίκης προέβλεπε την κατασκευή του σταθµού κοντά στην πλατεία Βαρδα- 
ρίου, μεταξύ των οδών Λαγκαδά και Παπαρρηγόπουλου. Το σχέδιο αυτό 
ευτυχώς τροποποιήθηκε µε την οριστική μετατόπιση της κατασκευής του 
σταθµού στη σηµερινή του τοποθεσία. Οι μελέτες - εισηγήσεις προς την 
Ειδική Επιτροπή Σιδηροδροµικών Σταθµών που καταρτίστηκε για τις σιδη- 
ροδροµικές εγκαταστάσεις της Θεσσαλονίκης ανήκουν στον Γεώργιο ΙΚο- 
ρωναίο (1899 - :)!ο, Βάσει αυτών άρχισε η απαλλοτρίωση της απαιτούµενης 
έκτασης και καταρτίσθηκαν προµελέτες όλων των έργων, χωματουργικών, 
διατάξεις γραμμών και αποβάθρων, σηµάτων και εγκαταστάσεων ασφαλεί- 
ας, τεχνικών έργων και γενική διάταξη του κτιρίου, µετά προὐπολογισμών, 
καταρτισθέντος και σχετικού προγράµµατος για την προκήρυξη αρχιτε- 
κτονικού διαγωνισμού για τα σχέδια του κτιρίου του σταθμού. Έτσι, σύμ- 
φωνα µετο νέο σχέδιο πόλεως της Θεσσαλονίκης'',ο σταθµός, απέχοντας 
από το κέντρο, δεν θα διέκοπτε την κυκλοφορία της πόλης. Στα µέσα της 
δεκαετίας του 1930 ο αρχιτέκτονας Νίκος Μητσάκης, ένας από τους ικα- 
νότερους έλληνες µοντερνιστές,͵ κέρδισε το πρώτο βραβείο στο διαγώνι- 
σµό που είχε προκηρυχθεί. Η θεμελίωση του Νέου Επιβατικού Σιδηροδρο- 





Ατμάμαξα στις γραµµές του Νέου 
Επιβατικού Σταθμού 
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Μεταφορά αποσκευών 
(φωτ. 4. Μπρέζας, 27-12-1971) 
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μικού Σταθμού πραγματοποιήθηκε στις 26-10-1937 από τον βασιλέα Γεώρ- 
γιο Β΄’. Τα χωμµατουργικά έργα προχώρησαν σε ικανοποιητικό βαθµό, ενώ 
µέχρι την 31-3-1958 οι σχετικές δαπάνες για την κατασκευή του σταθµού 
έφτασαν τις 16.580.532 δρχ., από τις οποίες 19.805.543 κάλυπταν τις 
απαλλοτριώσεις της απαιτούµενης έκτασης. 

Το 1939 επαναλήφθηκε ο διαγωνισμός σε διεθνές επίπεδο. Το κεντρι- 
κό κτίριο του σταθμού ξεκίνησε να κτίζεται πάνω σε σχέδια των αρχιτεκτό- 
νων ΙΙθΙηθοηπιίαϊ και «ο{άβ8η, οἱ οποίοι κέρδισαν το πρώτο βραβείο. Με το 
ξέσπασμα του Β΄ Παγκοσμίου πολέμου το έργο διακόπηκε. Συστηµατικές 
εργασίες επαναλήφθηκαν, βάσει νέας αρχιτεκτονικής µελέτης, µετάτα µέ- 
σα του 1949, ώστε ο σταθµός να αρχίσει να λειτουργεί στοιχειωδώς από 
τις αρχές του 1951 µε ηµιτελείς ακόµα εγκαταστάσεις. Ύστερα απότις ε- 
πεκτάσεις, που πραγµατοποιήθηκαν µε βάση μελέτες των αρχιτεκτόνων Σ. 
Μολφέση και Θ. Παπαγιάννη στα 1959, τα εγκαίνια του σταθμού τελέστη- 
καν µε κάθε επισημότητα στις 10.30 το πρωίτης 4: -2-1962. Ο υπουργός 
Συγκοινωνιών Δημήτρη Βρανόπουλος, αφού έκοψε την κυανόλευκο ταινία, 
εισήλθε µε τους λοιπούς υπουργούς και τους άλλους επισήμους στη µε- 
γάλη αίθουσα του Σιδηροδρομικού Σταθμού, όπου τελέστηκε ο αγιασμός. 
Μετά τον αγιασμό μίλησε για λίγο ο υπουργός Βορείου Ελλάδος Μανέ- 
ντης. Στη συνέχεια, µίλησε ο υπουργός Συγκοινωνιών Δημήτρης Βρανό- 
πουλος. Στην ομιλία του ο υπουργός Συγκοινωνιών τόνισε μεταξύ άλλων: 

«...Ο σημαντικότερος σιδηροδρομικός κόµβος της χώρας µας είναι σή- 
µερα αναμφισβητήτως η Θεσσαλονίκη. Τέσσερις διαφορετικών κατευθύν- 
σεων γραµµές διέρχονται από εδώ: Η γραµµή Θεσσαλονίκης - Αθηνών, η 
γραµµή Θεσσαλονίκης - Φλώρινας, η γραµµή Θεσσαλονίκης -Ειδομένης, η 
οποία συνδέει σιδηροδρομικώς τη χώρα µας µε τα ευρωπαϊκά σιδηροδρο- 
µικά δίκτυα. Και, τέλος, η γραµµή συνδέουσα µέσω Αλεξανδρούπολης - Ορ- 
µενίου µε τα δίκτυα των τουρκικών σιδηροδρόμων. Ιδού ο λόγος δια τον 
οποίον από την προπολεμικήν ακόµη εποχήν, προεκρίθη να προηγηθή η κα- 





τασκευή ενός σύγχρονου σιδηροδρομικού σταθµού εις την πόλιν αυτήν, 
ακόµη και έναντι των Αθηνών, της πρωτευούσης του Έθνους. Δια τον σκο- 
πόν αυτόν µάλιστα εις το πενταετές σχέδιον το οποίο επρογραµµάτισε ο Κ. 
Καραμανλής διετέθη το ποσόν των 960.000.000 δραχμών, προβλέπεται δε 
δαπάνη δια την τριετίαν 1962 - 1964 ετέρων 900.000.000 δραχμών...». 

Επίσης, στον αγιασμό παρέστησαν ο υπουργός Εθνικής Παιδείας και 
Θρησκευμάτων ΓρηγΥ. Κασιμάτης και ο υφυπουργός Δημοσίων Έργων Θε- 
οδοσιάδης. Μετά τον αγιασμό οι υπουργοί και οἱ λοιποί επίσημοι επισκέ- 
φθηκαν όλα τα διαμερίσματα καιτις εγκαταστάσεις του νέου Σιδηροδροµι- 
κού Μεγάρου και εξέφρασαν την απόλυτη ικανοποίησή τους για την ευπρέ- 
πεια, την τάξη και την συντονισμένη λειτουργία των υπηρεσιών των ΣΕ. 

Το όνειρο να αποκτήσει η Θεσσαλονίκη σιδηροδρομικό ἴθιπηίπαι, το 
µεγαλύτερο και πληρέστερο στο ελληνικό σιδηροδρομικό δίκτυο, έγινε 
πραγματικότητα σε πείσμα των σοβαρών οικονοµικών δυσκολιών της πε- 
ριόδου 1955 - 1969, την πρώτη δηλαδή οκταετία διακυβέρνησης της χώ- 
ρας από τον Κωνσταντίνο Καραμανλή. 

Ο σταθµός, στερούµενος παραδοσιακών δεσμών’ και καλλιτεχνικού 
αισθήματος”, σήµερα αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα έργα µοντέρ- 
νας αρχιτεκτονικής στην Ελλάδα. Από το συγκρότηµα που διακινούνται κα- 
θηµερινά επιβάτες µε προορισμό την Αθήνα, την Ειδοµένη, την Φλώρινα, 
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Αναμονή στον Ν.Ε.Σ.6Θ. 
(Φωτ. Χρηβατάκη Χρ. 1972) 
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την Κοζάνη, την Αλεξανδρούπολη και, από τον Μάιο του 1965, τον Προµα- 
χώνα µε κατεύθυνση τη Βουλγαρία µέσω του σταθµού Στρυμόνα. 


ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΟΥ ΣΤΑΘΜΟΥ 
Ο σταθµός απόκτησε κατ’ ανάγκη σχήµα κεφαλής, καθώς όλες οι σιδη- 
ροδροµικές γραµµές καταλήγουν σ᾿ αυτόν από την ίδια διεύθυνση. Το µήκος 
του κτιρίου είναι 194 µ. καιτο πλάτος 40µ. Κιβωτιόσχημος χωρίς κατασκευα- 
κοπο πόλες, έχει επιφάνεια 55.000 τ.µ. και όγκο 60.000 κ.μ. Χαρακτη- 
ριστικός είναι ο µεγάλος διάδρομος, ο οποίος οδηγεί από τον αίθριο χώρο 
του σταθμού στις αποβάθρες µε κλιµακοστάσια και από τις δύο πλευρές, έ- 
τσι ὥστε από το επίπεδο του δρόµου και του σταθµού να φτάνει ο επιβάτης 
στο επίπεδο των γραμμών. Τέσσερα τσιµεντένια στέγαστρα κατά μήκος των 
γραμμών προστατεύουν τις οκτώ γραµµές (ανά δύο) επιβίβασης - αποβίβα- 
σης των επιβατών. Το κτίριο του σταθµού διαθέτει διευκολύνσεις που απαι- 
τούνται για τη χρήση τους από άτοµα µε κινητικές και άλλες δυσλειτουργίες. 
Ο σταθµός είναι εύκολα προσβάσιμος από τις κύριες οδικές αρτηρί- 
ες της πόλης. Το καινοτόμο στοιχείο της μελέτης του νέου σχεδιασμού 
του σταθμού είναι σήµερα η αστική πλατεία στην είσοδό του, αναφαίρετο 
στοιχείο στην τυπολογία των εντός πόλεως σταθμών. Τα έργα ανάπλασης 
της πλατείας" έγιναν από τον ΟΣΕ, αλλά µε χρήµατατου ΟΑΣΘ και για τη 
χρήση της ο ΟΑΣΘ πληρώνει στον ΟΣΕ 50.000.000 δρχ. το χρόνο”. 


ΤΑ ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΤΟΥ ΝΕΟΥ ΣΤΑΘΜΟΥ ΚΑΙ Η ΑΝΑΓΚΗ 

ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ ΤΟΥΣ 

Δεν επιδέχεται ανάπτυξη των γραμμών του, δηλαδή επέκταση κατά 
µήκος και πλάτος. Έτσι, η «μελέτη διατάξεων απορρόφησης» όλων των 
επαυξηµένων σήµερα υποχρεώσεων εκμετάλλευσης αλλά και των µελλο- 
ντικών σχεδιασµών (ταχείς άξονες σύνδεσης Βορρά-Νότου, συρµοί ΟΡΤΙ- 
ΜΑ και προαστιακή σύνδεση προς Σκύδρα) καθίσταται ανεκτέλεστη. 


Επίσης, οι γραµµές του σταθµού τροφοδοτούνται από τη στένωση 
της γέφυρας των Αγίων Πάντων (ΤΧ8) και οποιοδήποτε συμβάν στη στένω- 
ση αυτή αποκλείειτο σταθμό. Επίσης, είναι αποκοµµένος από την περιοχή 
Ξηροκρήνης"'. 

Οι προαναφερθείσες δυσκολίες απορρόφησης µέρους των επαυξη- 
µένων σημερινών και μελλοντικών υποχρεώσεων του Νέου Σιδηροδροµι- 
κού Σταθμού Θεσσαλονίκης επιβάλλουν νέες λύσεις στην εκμετάλλευση 
των σιδηροδρόμων της πόλης. Ο Εμπορικός Σταθµός µε την κατάλληλη 
διαµόρφωση µπορεί να διαδραματίσει ρόλο δεύτερου επιβατικού σταθμού 
στο κέντρο της πόλης, όπως συμβαίνει σε όλες τις μεγαλουπόλεις της Ευ- 
ρώπης, οἱ οποίες εξυπηρετούνται από δύο και τρεις σιδηροδρομικούς 
σταθμούς. Την ανάγκη χρησιµοποιήσεως του Εμπορικού Σιδηροδρομικού 
Σταθμού της Θεσσαλονίκης ως δεύτερου σταθμού για την απορρόφηση 
µέρους των υποχρεώσεων του Νέου Επιβατικού Σταθμού (σημερινών και 
μελλοντικών) υπαγορεύουν και λόγοι ασφαλείας, σε περίπτῶση πολέμου, 
δολιοφθοράς ή άλλης έκτακτης ανάγκης, όπως βομβιστική ενέργεια σε 
επιβατάµαξα του ΟΣΕ στις 21/2/1996. 

Οι σταθµοί που καταλήγουν στο εσωτερικό των πόλεων -και που λει- 
τουργούν ταυτόχρονα συμπληρώνοντας ο ένας τον άλλο- αποτελούν τον 

κανόνα σε όλες τιο µεγάλες αγγλικές πόλεις αλλά και αυτές τῶν ΗΠΙΑ, 
αφού η μετατροπή τους σε σταθμούς διάβασης δεν είναι δυνατή. Επιτα- 
κτική, λοιπόν, είναι η ανάγκη οἱ σιδηροδρομικές εγκαταστάσεις του Γ]α- 
λαιού Σιδηροδρομικού Σταθμού της Θεσσαλονίκης, του νυν Εμπορικού, να 
αξιοποιηθούν µε τρόπο ώστε να µπορέσει η πόλη της Θεσσαλονίκης να 
αντιμετωπίσει τους μελλοντικούς κυκλοφοριακούς σχεδιασμούς. Οι σιδη- 
ρόδροµοι γρήγορα θα γίνουν και πάλι προσφιλείς στο ευρύ κοινό, προ- 
σφέροντας γρηγορότερη μετακίνηση από εκείνη που πετυχαίνει το αυτο- 
κίνητο, μεταφέροντας τον επιβάτη -σε αντίθεση µε το αεροπλάνο- µέσα 
στην πόλη. 





Ατµμάμαξες στις γραμμές του Νέου 


Επιβατικού Σταθμού. Σήµερα αποτελούν 
σύμβολο ενός παρελθόντος µε μικρότερες 


επιδόσεις και οικολογικές επιπτώσεις 
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Παραλαβή αυτοκινηταμαξών Εἰαί νέου 
τύπου (1956) στον Νέο Επιβατικό Σταθμό 
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Θεσσαλονίκης 


ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΕΙΣ 

Ο Νέος Επιβατικός Σιδηροδρομικός Σταθµός της Θεσσαλονίκης λει- 
τουργεί όπως όλοι οι µεγάλοι σιδηροδροµικοί σταθμοί, προσφέροντας ε- 
ξυπηρετήσεις όπως: 

:Αίθουσες αναμονής και υποδοχής επισήµων «Μίρς». 

-Πληροφορίες. 

-Ἑκδοτήρια για την αγορά εισιτηρίων και ειδική θυρίδα για την εξυπη- 

ρέτηση ατόμων µε ειδικές ανάγκες. 

-«Αποσκευές», όπου εγγράφονται οι µεγάλες και βαριές αποσκευές 

για την αποστολή τους µέχρι το σταθµό προορισμού. 

-«Αποσκευές για φύλαξη ή παρακαταθήκη», όπου απαλλάσσεται κα- 

νείς από τις αποσκευές για να κινηθεί άνετα µερικές ώρες στην πό- 
λη µέχρι να ταξιδέψει. 

:Χώρο φορτοεκφόρτωσης Ι.Χ. αυτοκινήτων στα ειδικά οχήματα των 

επιβατικών συρμών. 

Παράλληλα µε προαναφερθείσες υπηρεσίες του ΟΣΕ, λειτουργούν: 
ειδικό γραφείο τουριστικής αστυνομίας, ταχυδρομείο, μηχανήματα αυτό- 
µατης συναλλαγής µε τράπεζες, κεντρικό µπαρ, καφεζαχαροπλαστείο και 
εστιατόριο. Υπάρχει χώρος ελεγχόμενης στάθµευσης Ι.Χ. αυτοκινήτων 
(πάρκινγκ), όπως και σημαντικός αριθµός καταστημάτων διάθεσης ειδών 
ρουχισμού, «Ολυμπιάδος 2004», ολληνικού και ξένου τύπου κλπ. 

Επίσης, ο σταθµός διαθέτει ναό για την κάλυψη των λατρευτικών ανα- 
γκών του ταξιδεύοντος κοινού, αλλά και τῶν φιλόθρησκων αισθημάτων 
του προσωπικού του ΟΣΕ και των κατοίκων της περιοχής. Ο ναός τιµάται 
στο όνοµα του Αγίου Αποστόλου και Διακόνου Φιλίππου, προστάτη των σι- 
δηροδροµικών. 

Ο σταθµός συνδυάζεται άµεσα µετις λεωφορειακές γραµµές µετεπι- 
βίβασης επιβατών, του συνδέουν το δυτικό µε τον ανατολικό τοµέα της 
πόλης, και µε εἰδικές γραµµές απευθείας µε το αεροδρόµιο «ΜΑΚΕΔΟ- 
ΝΙΑ» και µε το κεντρικό ΚΤΕΛ Θεσσαλονίκης (Καλοχώρυ). 


Τέλος, η υποδοµή του σταθμού συμπληρώθηκε µε τα έργα ηλεκτρο- 
κίνησης του τµήµατος γραµµής Θεσσαλονίκης-Ειδομένης. Τα εγκαίνια της 
ηλεκτροκίνησης πραγµατοποιήθηκαν το πρωί της 27/5/1999 από τον τότε 
υπουργό Μεταφορών και Επικοινωνιών κ. Τάσο Μαντέλη, ο οποίος επιβι- 
βάστηκε σε εἰδικό συρµό αποτελούμενο από τέσσερα επιβατικά οχήματα 
µε επικεφαλής την ηλεκτράμαξα (Η/Α) ΠΗ-562 για την πρώτη διαδρομή µε 
ηλεκτροκίνηση στη γραµµή Θεσσαλονίκης- Ειδοµένης. 
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ΣΗΜΕΙΩΣΕΙΣ 


1. Η εν λόγω οδός ανοίχτηκε από την εταιρεία των Ανατολικών Σιδηροδρόμων (Α.Σ.) για την 
Επικοινωνία του κοινού µε τον νεότευκτο σταθµό και επ’ αυτής είχε τοποθετηθεί και τροχιο- 
ὀρομική γραµµή, η εταιρεία της οποίας κατέβαλε µίσθωµα στην υπηρεσία των σιδηροδρό- 
µων. Κατά το σχεδιάγραμμα της περιοχής η ιδιοκτησία των σιδηροδρόμων έφτανε µέχρι την 
οικοδομική γραµµή και τα επί της πλατείας καφενεία, ώστε και το πεζοδρόμιο κατά το ήμισυ 
ανήκε στους σιδηροδρόμους. Επίσης, στην ιδιοκτησία των σιδηροδρόμων περιλαμβάνονταν 
και ο παραπλεύρως της οδού χείµαρρος. Σήµερα η διάνοιξη της δυτικής εισόδου της πόλης 
διαµέλισε κυριολεκτικά την περιοχή, καταστρέφοντας υπαίθριους χώρους και το πράσινο 
που είχε αναπτυχθεί και ακύρωσε τις δυνατότητες ανάπλασης της µεγάλης αυτής έκτασης. 
ὁ. Μετά την κατάργηση της σιδηροδρομικής αυτής γραµµής, το γήπεδό της χαρακτηρίστη- 
κε από το Σχέδιο Πόλεως δηµόσια οδός και για το λόγο και το σκοπό αυτό απαλλοτριώθηκε, 
για να δημιουργηθεί η λεωφόρος Αναγεννήσεως. 
ὃ. Στα 1909 η γραμμµήτου δεύτερου σταθµού επεκτάθηκε ακόµη νοτιότερα, διασχίζοντας την 
οδό της 26ης Οκτωβρίου, για να συνδεθεί µε τις γραµµές των Ανατολικών Σιδηροδρόμων και 
την περιοχή του λιμένα, µετά από συμφωνία μεταξύ της εταιρείας του λιμένα, της εταιρείας 
των Ανατολικών Σιδηροδρόμων και του Ενωτικού σιδηροδρόμου Θεσσαλονίκης-Κωνσταντι- 
νουπόλεως, 
4. Εφημερίδα Μακεδονία, φύλλο 221, 28 Μαρτίου 1912. 
5. Το κτίριο της Στρατιωτικής Στάσης βρίσκεται περίπου 500 µ. µετά την εναέρια οδική γέφυ- 
ρα βγαίνοντας από την πόλη μεταξύ των κυρίων σιδηροδρομικών γραμμών που ξεκινούν από 
τον νέο επιβατικό σιδηροδρομικό σταθμό και την οδό Μοναστηρίου, στην περιοχή ευθύνης 
του Δήμου Ελευθερίου - Κορδελιού. Κατασκευάστηκε για να στεγάσει την υπηρεσία της 
στρατηγικής εκμετάλλευσης της νέας σιδηροδρομικής γραμμής της «οποίο 9Φ8ἱοπίαυμθ- 
(οηφίαηιπορἰθ (Ενωτικός Θεσσαλονίκης-Κωνσταντινούπολης). 
6. Σταθµός διαλογής (από το ρ. διαλέγω Ξ- ξεχωρίζω, διαχωρίζῳ), καλείται η έκταση µε τα 
κτίρια και το δίκτυο των σιδηροδρομικών γραμμών, όπου γίνεται η διαλογή φορτίων, µε τη 
διάλυση και σύνθεση των διαφόρων συρμών και η αλλαγή κατεύθυνσης των βαγονιών. Το 
ίδιο ακριβώς γίνεται µε τους ταξιδιώτες, όταν αλλάζουν διαδρομή στους επιβατικούς σταθ- 
μούς. 
7. «Ο σταθµός ὀχι µόνο δεν διαθέτει πλατφόρμες, αλλά συχνά συμβαίνει να είναι σταθµευμέ- 
να κάποια εμπορικά βαγόνια πάνω στη µόνιµη διάβαση που οδηγεί από το εκδοτήριο εισιτηρί- 
ων στο βαγόνι επιβατών. Μανούβρες στάθµευσης γίνονται σ᾿ όλη τη διάρκεια της ημέρας, έτσι 
ώστε το να φτάσει κανείς στο τραίνο ή να ανέβει σε κάποιο βαγόνι να γίνεται ένα ριψοκίνδυνο 
εγχείρημα χωρίς καµιά επιτήρηση που απαιτεί εξάσκηση και ετοιμότητα...» (Από το βιβλίο των 
Α. σοἩ και Η.Α. Γαιιοσθῖ, Μαοεαοπία, Α ρἰθα {ΟΥ ἰ8 ρηππνθ, | οπᾶοη, 1921). 
Β. Μεταξύ 1925 και 1928 στο χώρο τους κατασκευάστηκαν 1.520 µ. νέες σιδηροδρομικές 
γραµµές, οι οποίες προστέθηκαν στα 2.950 µ. του υφιστάμενου δικτύου και η επιφάνεια των 
αποθηκών αυξήθηκε. (8οαυθ5 Αποει, (8 Μαοθαοίπθ, 5οΠ ὀνοιμίίοπ οοπἰθπηρο/αἰπθ, Ρ8Πἱ5 1990 
ο οσο). 
9. «Γενική µελέτη περί του λιμένος της Θεσσαλονίκης» που συντάχθηκε το Μάρτιο του 1918 
από τον Άγγελο Γκίνη, µέλος της διεθνούς επιτροπής του νέου Σχεδίου Πόλεως της Θεσσα- 
λονίκης, διευθυντού και καθηγητού των λιμενικών και υδραυλικών έργων του Εθνικού Μετσο- 
βείου Πολυτεχνείου. 
10. Πολιτικός μηχανικός, Διευθυντής Δημοσίων Έργων του Υπουργείου Αεροπορίας, αργό- 
τερα καθηγητής του ΕΜΠ και υπουργός. 
11. Στο τεύχος Α΄ ΦΕΚ 268/19.12.1928 δημοσιεύθηκε το διάταγμα περί τροποποίησης του 


σχεδίου Θεσσαλονίκης για την ανέγερση του Νέου Σιδηροδρομικού Σταθμού. 
12. Με τον όρο «παραδοσιακοί δεσμοί» αναφερόµεθα στη σιδηροδρομική αρχιτεκτονική, 
στην οποία συμπεριλαμβάνονται όλα τα τεχνικά έργα, όπως κτίρια σταθμών, γέφυρες κλπ 
που κατασκευάστηκαν µε παραδοσιακές µεθόδους και υλικά. Η χρήση χυτοσιδήρου σε ση- 
µαντικούς τερματικούς σταθμούς, για την κατασκευή ενός στεγάστρου που να περιλαμβάνει 
µεγάλο αριθµό από γραµµές και αποβάθρες ήταν µια από τις πιο χαρακτηριστικές καινοτο- 
µίες της αρχιτεκτονικής του Ί9ου αιώνα. Από την εποχή του μεσοπολέμου η νοσταλγία για 
αρχιτεκτονικά στυλ του παρελθόντος αντικαταστάθηκε για νέες µορφές έκφρασης που πρό- 
σφεραν τα νέα υλικά (τσιμέντο). Ο σιδηροδρομικός σταθµός της Φλωρεντίας (1934 - 1906) 
κατασκευάστηκε σύμφωνα µε «διεθνές αρχιτεκτονικό στυλ», το οποίο επικρατούσε στην Ευ- 
ρώπη κατά τη διάρκεια του μεσοπολέμου και χαρακτηρίζεται από την ασύμμετρη σύνθεση 
κυβικών και ορθογωνίων σχημάτων χωρίς ανάγλυφη διακοσμητική διαµόρφωση. ταν ο πιο 
προηγµένος σταθµός στον κόσµο πριν από τον Β΄ Παγκόσμιο πόλεμο. 
13. Στη βικτοριανή Αγγλία όπως και σε πολλά µέρη του κόσμου, κατασκευάζονταν σταθμοί, 
εντυπωσιακής και διαρκούς µεγαλοπρέπειας, που συνδύαζαν επιβλητικές προσόψεις µε φα- 
νταστικές κατασκευές υπόστεγων συρμών. Η πιο εκπληκτική γοτθική πρόσοψη παραμένει αυ- 
τή του σταθμού 9. ΡΒ8ΠΟΙ85, στο Λονδίνο (1868 - 1874), που κατασκευάστηκε από τον 68 
ραπ 9οοι, ο οποίος συνεργάστηκε µε τον Ν.Η. ΒαΠονν που κατασκεύασε το υπόστεγο µε 
άνοιγμα 792 µ. και ύψος 90 µ. 
Ἰ4. Δυστυχώς, η ευκαιρία ανάπλασης και επέκτασης του κτιρίου του ΝΕΣΘ µε ταυτόχρονο 
εκσυγχρονισμό της τεχνολογικής του υποδομής, όπως και αποκατάσταση ενός ενιαίου αρχι- 
τεκτονικού ύφους στα πλαίσια υλοποίησης µελέτης του Οργανισμού Πολιτιστικής Πρωτεύου- 
σας της Ευρώπης «Θεσσαλονίκη 1997» (ΟΠΠΕΘ), δεν αξιοποιήθηκε (Βλ. Εφηµ. Θεσσαλονίκη 
της 2/12/1998). Επίσης, δεν είχε συνέχεια η υπόσχεση χρηµατοδότησης (1998) εκσυγχρονι- 
σμού και αισθητικής αναβάθμισης του κτιρίου του ΝΕΣΘ από το υπουργείο Μεταφορών και 
Επικοινωνιών. 
15. Δήλωση του Προέδρου του 0ΑΣΘ στην εκπομπή της 8-2-2001 του δημοσιογράφου ΄Αγ- 
γελου Κολοκοτρώνη στο «Τν 100». 
16. Στη µελέτη του ΟΠΠΕΘ προβλεπόταν η δηµιουργία ενός υπογείου δρόµου-αγοράς, κά- 
τω από τη στάθµη κίνησης των τραίνων, που θα αποκαθιστούσε μερικώς την επικοινωνία της 
πλατείας του Σταθμού µε την οδό Μαργαροπούλου και την περιοχή της Ξηροκρήνης. 


141 





Ου. 
κ) 
μ 


τν λος 
| αν νοφᾶςν 
.. ἴ | 
: οἵ Ἡ 
ολα δρ 





«ΠΙροαστιακό τραμ» (ίγαπι-(γαἱπ) 
ὀιαμπερούς κυκλοφορίας 
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Η εναλλακτική λύση για την σιδηροδρομική σύνδεση 
του αεροδρομίου, των νοτιοανατολικών παράκτιων 
περιοχών του Νομού Θεσσαλονήκης και της Χαλκιδικής 


ανάπτυξη δικτύου προαστιακού σιδηροδρόμου δυτικά της πόλης 
(σε ακτίνα 100 χιλιομέτρων περίπου), χρησιµοποιώντας την υφι- 
στάµενη σιδηροδρομική επιδοµή, είναι τεχνικά εφικτή µε κάποιες µεγά- 
λες ή µικρές επεμβάσεις στις µόνιµες εγκαταστάσεις, µε την προμήθεια 
κατάλληλου τροχαίου υλικού και, προπάντων, µε σωστή οργάνωση. Το 
θέµα αυτό αναπτύχθηκε στην ημερίδα που οργανώθηκε από το ΤΕΕ/ΤΚΜ 
(Τεχνικό Επιμελητήριο Ελλάδος/Τµήµα Κεντρικής Μακεδονιας) στις 16 


Γιάννης Μαγκανάρης Η 
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Απριλίου 2003 υπό την αιγίδα του τότε υπουργού Μακεδονίας-Θράκης, 
ὁπου ακούστηκαν οι απόψεις των άµεσα ενδιαφερομένων φορέων. 

Ηλειτουργίατου προαστιακού Θεσσαλονίκης-Σκύδρας που τέθηκε σε 
λετουργία από τον ΟΣΕ στατέλη του 2002, παρά ορισμένες ατέλειες, στέ- 
ὀθηκε µε επιτυχία. Αν η αφετηρία μεταφερθεί από τον επιβατικό σιδηρο- 
δροµικό σταθµό στο λιμάνι, δηλαδή πλησιέστερα στο εμπορικό κέντρο, η 
επτυχία θα είναι µεγαλύτερη. Η µεταφορά αυτή είναι εύκολο να γίνει, διό- 
πι υπάρχει ήδη η απαιτούμενη σιδηροδρομική επιδοµή που συνδέει τον ε- 
µπορικό σιδηροδρομικό σταθµό µε την ανατολική αποβάθρα. 

Το σύστηµα του προαστιακού σιδηροδρόμου θα ήταν ολοκληρωμένο, 
αν επιπλέον κάλυπτε την εξυπηρέτηση των επιβατών αφενός των υπολοί- 
πων σιδηροδρομικών γραμμών που καταλήγουν στην Θεσσαλονίκη, δηλα- 
δήτης Κατερίνης και του Κιλκίς, και αφετέρου του λιμανιού, του αεροδρο- 
µίου, των νοτιοανατολικών, ραγδαία αναπτυσσόµενων, παράκτιων οἰκιστι- 
κών περιοχών και σε πρώτη φάση των παράκτιων τουριστικών περιοχών 
της Χαλκιδικής, π.χ. µέχρι τα Μουδανιά. 

Όμως η επιφανειακή επέκταση του σιδηροδρομικού δικτύου του ΟΣΕ 
προς τις νοτιοανατολικές περιοχές προσκρούει, όπως είναι γνωστό, στην 
δυσμενή για την ανάπτυξη επιφανειακών συγκοινωνιών γεωγραφική µορ- 
φήτης πόλης, που μοιάζει µε µια οριζόντια τοποθετημένη κλεψύδρα αμφί- 





Οι φωτογραφικές λήψεις έγιναν από 
τον Δημήτρη 4αμπαδάρη 
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ὄρομης κίνησης της άµµου. Η µόνη έξοδος, από όπου είναι δυνατό να ε- 
πεκταθεί το δίκτυο του ΟΣΕ προς την άλλη πλευρά της πόλης, βρίσκεται 
στην περιοχή του εμπορικού σιδηροδρομικού σταθμού σε απόσταση λί- 
γων µέτρων από τον οδικό κόμβο των Δικαστηρίων. 

Για να διασχίσει ο συµβατικός ηλεκτροκίνητος σιδηρόδρομος από το 
σηµείο αυτό και πέρα την µακρόστενη πόλη υπάρχουν δύο τρόποι: 

α) Κατασκευή ιδιαίτερης σήραγγας µήκους 8 χιλιομέτρων περίπου µε 
ενδιάµεσες, φυσικά, στάσεις µέχρι την έξοδο από την πόλη (Φοίνικας) και 
στη συνέχεια επιφανειακή πορεία. Η λύση αυτή είναι η καλύτερη δυνατή, 
έχει όµως απαγορευτικό κόστος κατασκευής. 

β) Διεύρυνση της υποθαλάσσιας οδικής αρτηρίας κατά 10 µέτρα (για 
να χωρέσει τις δύο σιδηροδρομικές γραµµές) και στην συνέχεια παραλια- 
κή πορεία (η υποθαλάσσια σήραγγα που συνδέει την Δανία µε την Σουη- 
δία έχει κατασκευασθεί για την κυκλοφορία τόσο των αυτοκινήτων όσο και 
των τρένων). Για την υλοποίηση της πρότασης αυτής απαιτείται η τροΠο- 
ποίηση της µελέτης της υποθαλάσσιας αρτηρίας, γεγονός που δεν έγινε 
δεκτό. Έτσι, όµως, χάνεται µια σπάνια ευκαιρία επέκτασης του σιδηρο- 
δρομικού δικτύου, µέχρι την περιοχή έστω του «Μακεδονία Παλλάς». 

Συνεπώς, το αεροδρόμιο και η Χαλκιδική, µετά από όλα αυτά, δεν 
έχουν καμία ελπίδα να συνδεθούν µε συμβατικό τρόπο, δηλαδή µε συµ- 
βατικό προαστιακό σιδηρόδρομο, µε το υπόλοιπο σιδηροδρομικό δίκτυο 
του ΟΣΕ. Το γεγονός αυτό αποτελεί µεγάλο μειονέκτημα ιδιαίτερα για την 
λειτουργία ενός αεροδρομίου. Δυστυχώς, οι αρνητικές επιπτώσεις από µη 
έγκαιρους σχεδιασμούς γίνονται αισθητές όταν ήδη έχουν χαθεί κάποιες 
σπάνιες καλές ευκαιρίες. 


ΤΟ ΠΡΟΑΣΤΙΑΚΟ ΤΡΑΜ ΔΙΑΜΠΕΡΟΥΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 

Αφού η ιδέα επέκτασης, µε οποιονδήποτε τρόπο, του συμβατικού σι- 
δηροδρομικού δικτύου προς τις νοτιοανατολικές περιοχές και την Χαλκιδι- 
κή θεωρείται ανεδαφική, ο µόνος τρόπος που υπολείπεται για την διέλευ- 
σητου σιδηροδρόμου µέσα από την πόλη είναι η χρησιμοποίηση ενός ευέ- 
λικτου επιφανειακού µέσου σταθερής τροχιάς διαμπερούς κυκλοφορίας 
συνδυασμένης προαστιακής και αστικής µεταφοράς, δηλαδή ενός προα- 
στιακού τραμ (ἴΓαπι-ἰγαίΠ). 

Το προαστιακό τραμ είναι ένα δοκιµασµένο σύστηµα επιβατικής σιδη- 
ροδροµικής μεταφοράς διαμπερούς κυκλοφορίας, που χρησιμοποιεί οχή- 
µατα εξοπλισμένα µε δύο συστήµατα απορρόφησης ηλεκτρικής ενέργειας: 
α) από εναέρια γραµµή επαφής µε τάση λειτουργίας 295.000 Βολτ, 50 Χερ- 
τς, που χρησιµοποιείται από τον ΟΣΕ και β) από εναέρια γραµµή επαφής 
µε τάση λειτουργίας 750 Νν συνεχή που χρησιµοποιείται από τα τραμ (βλέ- 
πο σχήµα και φωτογραφίες). Η προσαρμογή στο πρώτο ή στο δεύτερο ὅδί- 
κτυο ηλεκτρικής τροφοδότησης γίνεται µέσα στα οχήµατα αυτόματα. 

Το προαστιακό τραμ έχει, συνεπώς, την δυνατότητα να κινείται τόσο 
στο δίκτυο ηλεκτροκίησης του ΟΣΕ όσο και µέσα στην πόλη πάνω σε «αυ- 
λακωτές σιδηροτροχιές», όπως ένα κανονικό τραμ, δηλαδή είναι σε θέση 
να συνδέσει το υφιστάμενο σιδηροδρομικό δίκτυο του ΟΣΕ µε τις νοτιοα- 
νατολικές περιοχές της πόλης, κινούμενο στο στενόµακρο κέντρο. Με άλ- 
λα λόγια, ένας επιβάτης π.χ. από την Κατερίνη, που έχει ὡς προορισμό το 


λιµάνι, το κέντρο της πόλης, το αεροδρόμιο, την Περαία κ.Ἀπ. Θα αποβι- 
βάζεται ακριβώς στα σηµεία αυτά, χωρίς µετεπιβίβαση. Το ίδιο ισχύει και 
για έναν κάτοικο, π.χ. της Περαίας, που εργάζεται στην βιομηχανική πε- 
ριοχή της Σίνδου ή για έναν επισκέπτη που θέλει να µεταφερθεί από το α- 
εροδρόµιο στην ΕΧΡΟ 2008, στους Λαχανόκηπους ή αντίθετα. 

Το σύστηµα του προαστιακού τραμ καθιερώθηκε από τα µέσατης ὅε- 
καετίας του 80 και εφαρµόζεται µε επιτυχία στην Καρλσρούη, στο Χαἵλ- 
µπρόν και το Ζααρμπρύκεν της Γερμανίας. Μάλιστα, η πρώτη γραµµή του 
προαστιακού τραμ του Ζααρμπρύκεν καταλήγει στον σιδηροδρομικό 
σταθµό της γαλλικής πόλης Σααργκεµίν κοντά στα σύνορα µε την Γερμα- 
νία. Το ομόσπονδο κρατίδιο του Σάαρ έχει ήδη σχεδιάσει την επέκταση 
του δικτύου του ἴγαιπη-ϊταίΐα σ᾿ ολόκληρη την έκτασή του. Το προαστιακό 
τραμ πρόκειται να εγκατασταθεί επίσης στην Βρέμη, στο Κάσσελ, στο 
Μπραουνσβάιχ, στο Μόναχο και το Παρίσι, ενώ μελετάται προς το παρόν 
η εγκατάστασή του και στην υπόλοιπη Γαλλία, στο Λουξεμβούργο και την 
Ολλανδία. 

Ο ΟΣΕ θα αναγκασθεί εκτων πραγμάτων να μεταφέρει την αφετηρία 
ενός καλά οργανωμένου προαστιακού σιδηροδρόμου και των «τοπικών 
τρένων» στο λιμάνι, διότι οι γραµµές εισόδου-εξόδου στον επιβατικό σιδη- 
ροδροµικό σταθμό είναι ανεπαρκέστατες για να παραλάβουν όλο το ανα- 
µενόμενο φορτίο. 

Προτείνεται, λοιπόν, αντί να χρησιμοποιηθούν για τον προαστιακό σι- 
δηρόδροµο των ηλεκτροκινουµένων γραμμών της Θεσσαλονίκης ἠλεκτρο- 
κίνητοι συµβατικοί συρμοί, να χρησιμοποιηθούν συρμοί προαστιακού τραμ 
((Γαπη-ἴγαϊπ). 


ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΤΟΥ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟΥ 
ΠΡΟΑΣΤΙΑΚΟΥ ΤΡΑΜ 
Πλεονεκτήματα 

1. Πρόκειται για ένα δοκιµασμένο, Φιλικό προς το περιβάλλον, ϱλκυ- 
στικό ηλεκτροκίνητο σύστημα μεταφοράς διαμπερούς κυκλοφορίας που 
θα είναι σε θέση να συνδέσει άµεσα, χωρίς µετεπιβίβαση, τις ανατολικές 
και νοτιοανατολικές περιοχές της Θεσσαλονίκης µε τα αστικά και βιοµηχα- 
νικά κέντρα της ευρύτερης περιοχής, που βρίσκονται πάνω ή κοντά στους 
άξονες της υφιστάμενης σιδηροδρομικής γραµµής ηλεκτροκίνησης Αθη- 
νών-Θεσσαλονίκης και Ειδοµένης-Θεσσαλονίκης (βλέπε σχετικό χάρτη). 

2. Το προτεινόμενο νέο δίκτυο θα αποτελέσει επέκταση του δικτύου 
του ΟΣΕ, συνεπώς παρέλκει η δηµιουργία ενός νέου φορέα συγκοινὠνιών, 
διότι θα χρησιµοποιηθεί η υποδομή και το δυναμικό του µε µικρές ενισχύ- 
σεις. Αυτό συνεπάγεται µεν τεράστια οικονοµία σε προσωπικό και εγκατα- 
στάσεις, αλλά δεν αποκλείει την δυνατότητα συνεκµετάλλευσης µε άλλο 
φορέα. 

3, Η επέκταση του δικτύου είναι δυνατό να γίνει µέσω του Εμπορικού 
Σιδηροδρομικού Σταθμού Θεσσαλονίκης και του οδικού κόμβου των Δικα- 
στηρίων, όπου καταλήγει το δίκτυο ηλεκτροκίνησης του ΟΣΕ. Πρόκειται 
για ένα σηµαντικό πλθονέκτηµα της πρότασης. 

4. Π εγκατάσταση νέων γραμμών στις κατοικημένες περιοχές, προς 
το αεροδρόμιο, τις νοτιοανατολικές παράκτιες περιοχές, την βιομηχανική 
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περιοχή και τον προβλεπόμενο χώρο της ΕΧΡΟ 2008 είναι τεχνικά εὔκο- 
λες και ο χρόνος κατασκευής μικρός. 

». Τα οχήματα έχουν µήκος 37 µέτρα περίπου και πλάτος 2,65 µέτρα, 
είναι ευέλικτα, δύο αρθρώσεων (εγγράφονται σε ελάχιστη ακτίνα 25 μέ- 
τρων), για να είναι σε θέση να κυκλοφορούν άνετα µέσα στην πόλη ακόμη 
και σε κλίσεις γραµµής 8326. Η χρονική µεταβολή της επιτάχυνσης-επιβρά- 
ὄυνσης (το γνωστό «τίναγμα» κατά το απότομο ξεκίνηµα ή το φρενάρισµα 
των λεωφορείων) διατηρείται στα διεθνώς επιτρεπτά όρια από τον κεντρι- 
κό υπολογιστή του οχήματος, ανεξάρτητα από την ικανότητα του οδηγού. 
Τα οχήματα είναι επίσης χαμηλού δαπέδου, εξοπλισμένα µε ειδικές διατά- 
ξεις εισόδου-εξόδου, για να διευκολύνεται η χρησιµοποίησή τους προπα- 
ντός από άτοµα µε ειδικές ανάγκες. Με ένα όχηµα μεταφέρονται στον προ- 
ορισµό τους συνολικά 250 περίπου επιβάτες (µε πληρότητα 4 όρθιων ανά 
τετραγωνικό µέτρο ελεύθερης επιφάνειας) µε άνεση και ασφάλεια και σχε- 
δόν ανεξάρτητα από τις επικρατούσες καιρικές συνθήκες (βλέπε σχήμα). 

6. Κατά την διαδικασία της πέδησης των συρμών επιτυγχάνεται ανά- 
κτηση µέχρι και του 60 ΄6της απορροφούµενης ενέργειας. Ένα µέρος της 
ενέργειας ανάκτησης χρησιµοποιείται για την κάλυψη των αναγκών των 
συρμών, κύρια του κλιματισμού των οχημάτων, ενώ το υπόλοιπο επιστρέ- 
φει στο δίκτυο τροφοδότησης. Το οικονομικό όφελος που προκύπτει από 
την διαδικασία αυτή είναι τεράστιο. 





Ὃ ο ους νο το -- - 
τν τετ Ἐσεσετι 


“ον κ. - . τ 


Μειονεκτήματα 

1. Οι επιβάτες των δηζελοκίνητων προαστιακών συρμών της Σκύδρας 
και αργότερατου Κιλκίς, µε προορισμό π.χ. το αεροδρόμιο θα µετεπιβιβά- 
ζονται αναγκαστικά στο προαστιακό τραμ στο λιμάνι, διότι οι συρμοί είναι 
ὁηζελοκίνητοι. 

2. Το προαστιακό τραμ δημιουργεί σε κατοικημένες περιοχές τα ίδια 
ακριβώς προβλήµατα που δημιουργεί ένα συμβατικό τραμ. Ἠ επιλογή των 
κατάλληλων για την κυκλοφορία του προαστιακού τραμ δρόμων και η χω- 
ροθέτησή του στους δρόµους αυτούς γίνεται µε γνώμονα αφενός την κα- 
λύτερη και ασφαλή εξυπηρέτηση των επιβατών και αφετέρου την ελεύθε- 
ϱη κατά το δυνατό κίνησή του στην πόλη, προκειµένου να επιτευχθεί η 
βέλτιστη εκμετάλλευση των τεχνικών του δυνατοτήτων. Για τον λόγο αυ- 
τό δεν πρέπει, όπως το συμβατικό τραμ, να διέρχεται µέσα από οδικές αρ- 
τηρίες μικρού πλάτους και µε πυκνή φωτεινή σηµατοδότηση. 

3. Για την εγκατάσταση τραμ δύο κατευθύνσεων σε µονόδροµους 
απαιτείται αποκλειστικός διάδροµος. Για την ανάπτυξη ταχυτήτων άνω 
των 40 χιλιομέτρων την ώρα εκτός κατοικημένων περιοχών απαιτείται, επί- 
σης, αποκλειστικός διάδρομος. 

4. Τα οχήματα του προαστιακού τραμ, εξαιτίας τῶν δύο συστηµάτων 
απορρόφησης ηλεκτρικής ενέργειας και των ειδικών διατάξεων εισόδου- 
εξόδου που διαθέτουν, είναι ακριβότερα από τα οχήματα του συμβατικού 
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τραμ. Το δίκτυο τροφοδότησης των συρμών των 750 Βολτ συνεχούς ρεύ- 
µατος είναι επίσης ακριβότερο του δικτύου των 295.000 Βολτ, 50 Χερτο. 

5. ΤΟ δίκτυο του προαστιακού τραμ χρειάζεται τακτική συντήρηση. 

6. Το προαστιακό τραμ θα αφαιρέσει µεν ένα σηµαντικό µέρος του µε- 
ταφορικού έργου από τον ΟΑΣΘ καιτα ΚΤΕΛ, αλλά θα απαλλάξει την πιό- 
λη από ένα µεγάλο αριθµό Ι.Χ. και Δ.Χ. αυτοκινήτων. 


ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΗ ΔΙΑΔΡΟΜΗ 

Προτείνεται βασικά η παρακάτω διαδρομή: 

Κατ’ αρχήν, πάνω στην διπλή γραµµή του ΟΣΕ µε τάση λειτουργίας 
29.000 Βολτ, 50 Χερτς ήτοι, ατερίνη-Κορινός-Μακρύγιαλος-Αιγίνιο-Πλα- 
τύ-Αδενδρο-Σίνδος-Ελευθέριο-Μενεµένη-Βόσπορος-Εμπορικός Σιδηρο- 
δροµικός Σταθµός και στην συνέχεια µέσα από την πόλη µε τάση λειτουρ- 
γίας 750 Βολτ, συνεχή ήτοι, άνοδος από Επιβατικό Σταθµό Λιμανιού - Λ. 
Νίκης- Β. Γεωργίου- Μεγάλου Αλεξάνδρου- Γ. Παπανδρέου - Αδριανουπό- 
λεως - Ελ. Βενιζέλου - Φοίνικα- Αεροδρόμιο κ.λπ., π.χ. µέχρι Μηχανιώνα και 
κάθοδος από Μηχανιώνα και στην συνέχεια Νέους Επιβάτες - Περαία - Α- 
εροδρόµιο - Γεωργικής Σχολής - Φοίνικα- Εθνικής Αντίστασης- Β. Όλγας - 
Μανόλη Ανδρόνικου - Τσιμισκή - Πολυτεχνείου- Εμπορικό Σιδηροδρομικό 
Σταθμό κ.λ.π. (βλέπε χάρτη µε την χάραξη). Η χάραξη αυτή εξυπηρετεί κα- 
λύτερατους πολίτες, χωρίς να απαιτούνται ιδιαίτερες κυκλοφοριακές ρυθ- 
µίσεις. Η διόλευση από την παλιά παραλία (Λ. Νίκης), η οποία, σύµφωνα 
µε την µελέτη της υποθαλάσσιας, θα μετατραπεί σε πεζόδρομο, θα απο- 
τελέσει τουριστική ατραξιόν, όπως τα παλιά χρόνια. Η ίδια διαδρομή ισχύ- 
ει και για την ηλεκτροκινούµενη γραµµή της Ειδοµένης. 

Υπάρχουν, βεβαίως, και άλλες λύσεις για την χάραξη όπως, άνοδος 
και κάθοδος από τον Εμπορικό Σιδηροδρομικό Σταθμό - Επιβατικό Σταθµό 
Λιμανιού - Σαλαμίνος - Τσιμισκή - Παύλου Μελά - Β. Γεωργίου - Μ. Αλεξάν- 
δρου - Γ. Παπανδρέου - Αδριανουπόλεως - Ελ. Βενιζέλου - Εθνικής Αντί- 
στασης - Φοίνικα - Γεωργικής Σχολής - Αεροδρόμιο - Περαία - Ν. Επιβάτες 
-Μηχανιώνα κ.λπ. Για την εφαρµογή της χάραξης αυτής απαιτούνται ιδιαί- 
τερες κυκλοφοριακές ρυθμίσεις και ιδιαίερος διάδρομος για την κυκλο- 
φορία του προαστιακού τραμ δύο κατευθύνσεων πάνω στους µονόδρο- 
μους. 

Το προαστιακό τραμ θα κινείται στις µη κατοικημένες περιοχές πά- 
νω σε συμβατικές σιδηροδρομικές γραµµές και µέσα στις κατοικημένες 
περιοχές πάνω σε αυλακωτές σιδηροτροχιές «πρόσωπο µε το οδόστρω- 
μα», για να µην εμποδίζεται η κάθετη στις σιδηροτροχιές κίνηση των αυ- 
τοκινήτων. 

Και οι δύο παραπάνω αναφερόμενες διαδρομές θα διέρχονται πάνω 
από κατάλληλα επιλεγμένα σηµεία των χερσαίων τµηµάτων της σήραγγας 
της μελλοντικής υποθαλάσσιας οδικής αρτηρίας τόσο κοντά στην αφετη- 
ρία, όσο και κοντά στο τέρµα της. 


ΕΠΙΛΟΓΟΣ 
Κατ᾿ αρχήν, πρέπει να δοθεί µια ξεκάθαρη απάντηση στο καυτό ερώ- 
τηµα «υπάρχει η βούληση να ελαττωθεί ο αριθµός των αυτοκινήτων που 


κατακλύζουν την πόλη µας ή όχι;». Αν η απάντηση είναι καταφατική, τότε 
πρέπει να δοθεί άµεση προτεραιότητα στην οργάνωση των συγκοινωνιών 
µε φιλικά προς το περιβάλλον µέσα µαζικής μεταφοράς και όχι στην κατα- 
σκευή πανάκριβων έργων µε τα οποία να ενθαρρύνονται οι οδηγοί των Ι. 
Χ. αυτοκινήτων και οι ελάχιστοι συνεπιβάτες να τα χρησιμοποιούν περισ- 
σότερο, δημιουργώντας µέσα στο κέντρο της πόλης τη γνωστή χαώδη κα- 
τάσταση. 

Το προτεινόμενο προαστιακό τραμ αποτελεί ένα επιφανειακό παράλ- 
ληλο στο μελλοντικό µετρό µέσο μαζικής µεταφοράς, σταθερής τροχιάς, 
διαμπερούς κυκλοφορίας, μεγαλύτερης όµως εμβέλειας, και αποτελεί επί- 
σης την τελευταία ελπίδα «µη συμβατικής σιδηροδρομικής σύνδεσης» του 
αεροδρομίου και της Χαλκιδικής µε το υφιστάμενο σιδηροδρομικό δίκτυο. 


ΔΑΠΑΝΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΜΟΝΙΜΩΝ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΕΩΝ ΚΑΙ 

ΤΗΝ ΠΡΟΜΗΘΕΙΑ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

ο Η δαπάνη κατασκευής του πλήρους δικτύου (υποδομή, επιδοµή, η- 
λεκτροκίνηση, τηλεδιοίκηση, σηµατοδότηση, αυτόματη προστασία συρ- 
µών) ανέρχεται κατά προσέγγιση, 

α) για τις γραµµές δύο κατευθύνσεων µέσα στην πόλη µε επιφανεια- 
κή χάραξη και τάση λειτουργίας 750 Βολτ, συνεχή, σε 6,25 εκατ. ευρώ α- 
νά χιλιόμετρο. 

β) γιατις αντίστοιχες γραμμές εκτός πόλεως µε τάση λειτουργίας 25. 
000 Βολτ, 50 Χερτς, σε 4,36 εκατ. ευρώ ανά χιλιόμετρο. 

ο Η δαπάνη για την κατασκευή ενός σύγχρονου σταθμού τύπου Αιγι- 
νίου Πιερίας µε πλήρη εξοπλισμό ανέρχεται σε 2,05 εκατ. ευρώ. 

ο Η δαπάνη για την προμήθεια ενός αρθρωτού οχήματος ἴαπη-ἴΓαίπ ᾱ- 
νέρχεται σε 4,5 εκατ. ευρώ. 
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ἤ 4 σα | α σιδηροδρομικά µέσα μεταφοράς κινούνται επί σιδηροτροχιών και µε 
0 σιδηρόδρομος ως σύστημα μεταφορών η. Τα σδηροδροµκά µέσα μεταφοράς 


βάση το «γεωγραφικό/πολεοδομικό» περιβάλλον στο οποίο λειτουργούν 
διακρίνονται σε (φωτογραφίες 1 έως 8): 

ο υπεραστικά 

ο προαστειακά 

ο αστικά 


Ὄορ σιδηρόδρομος αποτελεί ένα χερσαίο µέσο µαζικής µεταφοράς. ο µεγάλων κατά µήκος Κλίσεων 


Κινείται ηλεκτρικά ή μηχανικά µέσω χαλύβδινων τροχών’ σε απο- 
κλειστικά δικό του διάδρομο κυκλοφορίας που ορίζεται από δύο παράλλη- 
λες μεταξύ τους σιδηροτροχίές. 

Εξυπηρετεί µετακινήσεις όλων των αποστάσεων και σε οποιοδήποτε 
περιβάλλον (αστικό, προαστειακό, περιαστικό, υπεραστικό). ἳ Μις Με θο ΚΣΕ ΣΑ ΕΙ ος, 

Ως µέσο μεταφοράς ορίζεται από τρεις συνιστώσες: 

ο τη σιδηροδρομική υποδομή, 

ο το τροχαίο υλικό 


9 την εκμετάλλευση. ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΑ 
Με τον όρο σιδηροδρομική υποδομή νοείται η σιδηροδρομική οδός µε- 


ταφοράς ή αλλιώς σιδηροδρομική γραµµή και το σύνολο των τεχνικών έρ- 


: : : Συµβατικών ταχυτήτων 
γῶων και εγκαταστάσεων που εξασφαλίζουν την κυκλοφορία των συρμών. ΥΠΕΡΑΣΤΙΚΑ 
Με τον όρο σιδηροδρομικό τροχαίο υλικό νοούνται όλα τα οχήματα, Υψηλών ταχυτήτων 


Πίνακας 1: Ταξινόμηση µέσων μεταφοράς σε «σταθερή τροχιά» 





ἑλκοντα και ελκόµενα, που κινούνται πάνω στις σιδηροτροχιές. Τα έλκοντα 
οχήματα διαθέτουν αυτόνομη κίνηση, είναι δηλαδή εφοδιασμένα µε κινη- 


τήρες. Τα οχήματα αυτά ή εξυπηρετούν αποκλειστικά την έλξη των ελκό- Προαστειακός σιδ/µος 
µενων οχημάτων και ονομάζονται «κινητήρια οχήματα» (ή συρμοκινητή- απο 
ρες) ή επιτρέπουν συγχρόνως και τη µεταφορά περιορισμένου σχετικά Περιαστικός . Περαστκόςσόµος 
αριθμού επιβατών και ονομάζονται «αυτοκινητάμαξες». 

Με τον όρο σιδηροδρομική εκμετάλλευση νοείται το σύνολο των ὅρα- 
στηριοτήτων µέσω των οποίων µια σιδηροδρομική επιχείρηση εξασφαλίζει 


την κυκλοφορία του τροχαίου υλικού που διαθέτει στη σιδηροδρομική της Ελαφρύ μετρό 
Τραμ 
ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΩΝ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ 


Τα σιδηροδρομικά συστήµατα υπάγονται γενικότερα στα χερσαία µέ- 
σα µεταφοράς που κινούνται σε δικό τους διάδροµο κυκλοφορίας (σε 


ον Εητροχώ ΜΕΙ ΑΛΩΝ μα Καλωδιοκίνητος σιδ/µος 
Τα µέσα αυτά ανάλογα µε τον τύπο της οδού μεταφοράς που χρησι- ΜΗΚΟΣ ΚΛΙ 


µοποιούν διακρίνονται σε σιδηροδροµικά, οδικά και μαγνητικά (Πίνακας Τελεφερίκ 


Οδοντωτός σιδ/µος 
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Ο υπεραστικός σιδηρόδρομος εξυπηρετεί μετακινήσεις µήκους µεγα- 
λύτερου των 100-150Κπῃ και συνδέει συνήθως µεγάλα αστικά κέντρα. δΔια- 
κρίνεται σε σιδηρόδρομο υψηλών ταχυτήτων (Ναι Ξ200Κππ/Ώ, Νε 2 150ΚπΙ/Π) 
και σε σιδηρόδρομο συμβατικών ταχυτήτων (Να « 200ΚΙΠ/Η, Νε « 150ΚπΠ/Π), 
όπου Να ταχύτητα σχεδιασμού (μελέτης) και Νε: ταχύτητα εκµετάλλευσης/. 

Ο προαστειακός σιδηρόδρομος αποτελεί, σύµφωνα µε την ευρωπαϊ- 
κή και τη διεθνή πρακτική, ένα ηλεκτροκίνητο συνήθως σιδηροδρομικό µέ- 
σο µεταφοράς µε χαρακτηριστικά προσαρμοσμένα για την εξυπηρέτηση 
κύρια των μετακινήσεων μεταξύ κατοικίας και εργασίας, µέσα στα όρια 
επιρροής των μεγάλων πολεοδοµικών συγκροτημάτων (προάστεια και δο- 
ρυφορικά περιφερειακά κέντρα). Η εµβέλειά του µπορεί να φτάσει και τα 
100Κπι. Όταν δροµολογείται σε µήκη 30-5Ο0ΚΠῃ ονομάζεται και περιαστικός 
σιδηρόδρομος, ενώ όταν δροµολογείται σε μεγαλύτερα µήκη (50-100 Κππι) 
ονομάζεται και περιφερειακός σιδηρόδρομος. 

Ο αστικός σιδηρόδρομος εξυπηρετεί μετακινήσεις µέσα στα όρια 
µιας πόλης. Διακρίνεται σε: 

ο μητροπολιτικό σιδηρόδρομο (μετρό), 

ο ελαφρύ μετρό, 

ο τραμ (σύγχρονος τροχιόδρομος). 

Τα αστικά αυτά συστήµατα έχουν λίγο ή πολύ ανάλογα λειτουργικά 
χαρακτηριστικά. Η μεταφορική ικανότητα, η ταχύτητα εκμετάλλευσης, η 
θέση της επιδοµής τους ὡς προς την επιφάνεια του εδάφους και το κό- 
στος κατασκευής και εκμετάλλευσης είναι συνήθως τα βασικά χαρακτηρι- 
στικά που χρησιμοποιούνται για τη διάκρισή τους. 





4ρομολόγηση συρμών ανεξάρ- 
τητα καιρικών συνθηκών 


Πίνακας 2: Βασικά τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά των αστικών µέσων μαζικής µεταφοράς σε 
«σταθερή τροχιά». 
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Στον Πίνακα 2 δίδονται τα βασικά τεχνικά και λειτουργικά χαρακτη- 
ριστικά των αστικών µέσων µεταφοράς «σταθερής τροχιάς». 

Ο σιδηρόδρομος «μεγάλων κατά µήκος κλίσεων» εξυπηρετεί µετα- 
κινήσεις μικρού µήκους των οποίων τα δύο άκρα παρουσιάζουν µεγάλη 
υψομετρική διαφορά. Διακρίνεται στον οδοντωτό σιδηρόδρομο και στον 
καλωδιοκίνητο σιδηρόδρομο. 

Ο οδοντωτός σιδηρόδρομος χρησιµοποιείται κυρίως για προσέγγι- 
ση απομακρυσμένων ορεινών οικισμών και τουριστικών θερέτρων σε 
γραμμές µε κατά µήκος κλίσεις μεγαλύτερες συνήθως του 50-7096ο και 
εφόσον δεν µπορεί να επιτευχθεί χάραξη διαμέσου ή γύρω από τον 
ορεινό όγκο µε κλίση κατάλληλη για συμβατικό σιδηρόδρομο. Η επιδο- 
µή των οδοντωτών σιδηροδρόμων περιλαμβάνει, εκτός από τις δύο κλα- 
σικές σιδηροτροχιές της γραμμής, και µια ενδιάµεση οδοντωτή ράβδο 
(σιδηροτροχιά µε οδόντωση). Οι άξονες των κινητηρίων οχημάτων είναι 
εφοδιασμµένοι µε έναν ή περισσότερους κινητήριους οδοντωτούς τρο- 
χούς, που διατάσσονται οριζόντια ή κατακόρυφα. Η απαιτούμενη 
συμπληρωματική δύναμη έλξης και τροχοπέδησης εξασφαλίζεται µε την 
εμπλοκή των οδοντώσεων της οδοντωτής σιδηροτροχιάς µετις οδοντώ- 
σεις των οδοντωτών κινητήριων και τροχοπεδούµενων τροχών. 

Ο καλωδιοκίνητος σιδηρόδρομος Χρησιμοποιείται για µικρές απο- 
στάσεις µε πολύ µεγάλη υψομετρική διαφορά (δίκτυα µήκους µέχρι 
2.900 περίπου µέτρων και κατά µήκος κλίσεις 100-1.00096ο). Αποτελείται 
από δύο σιδηροδρομικά οχήματα (ή καμπίνες) τα οποία κινούνται µε τη 
βοήθεια καλωδίου πάνω σε κλασικές σιδηροτροχιές. 


ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ 

ΤΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΥ 

Ο σιδηρόδρομος συγκρινόµενος µε τα άλλα µέσα μεταφοράς 
παρουσιάζει τα παρακάτω πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα (Πί- 
νακας 9): 


Πίνακας 3: Πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα του σιδηροδρόμου. 


Μειονεκτήματα 
Αυξημένες απαιτήσει ςἙ στη χάραξη 
(οριζοντιογραφία, µηκοτομµή) 
Μικρός συντελεστής πρόσφυσης 
Δρομολόγηση ανεξάρτητα των τροχού / σιδηροτροχιάς 
καιρικών συνθηκών (κανονικότητα Ένας βαθμός ελευθερίας κίνησης 
δρομολογίου) (όχι ευελιξία στις μετακινήσεις) 
Σκληρή (ηχηρή) κύλιση 
Μικρή πυκνότητα δικτύου 


Μεγάλη μεταφορική ικανότητα 
Ανάπτυξη υψηλών ταχυτήτων 
Ασφάλεια µεταφοράς 


Μέσο φιλικό προς το περιβάλλον 
Ένας βαθµός ελευθερίας κίνησης 
(αυτοματοποίηση πολλών 
λειτουργιών) 


Καλή ψυχολογία για τον επιβάτη 








Ὑπεραστικός σιδηρόδρομος συμβατικών 
ταχυτήτων 





Υπεραστικός σιδηρόδρομος υψηλών 
ταχυτήτων 


[ο]! 





Εμπορικός συρµός μεγάλου ελκόµενου 
φορτίου 





Σύγχρονο τραμ 





Προαστειακός σιδηρόδρομος 
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Ο ΠΡΟΑΣΤΕΙΑΚΟΣ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΟΣ 
Στον Πίνακα 4 δίδονται συγκεντρωτικά τα βασικά τεχνικά και λειτουρ- 
γικά χαρακτηριστικά του προαστειακού σιδηροδρόμου: 


Πίνακας 4: Βασικά τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά σιδηροδροµι- 
κού δικτύου προαστειακής εξυπηρέτησης. 


Ηλεκτρική πλευρική/Στο θάλαμο οδήγησης/ 
Αυτόματο σύστηµα προστασίας συρμών 


Επιδοµή Συµβατική µε σιδηροτροχιές Σ.Σ.Σ. και 


στρωτήρες κατά προτίµηση σκυροδέματος ή 
Ισόπεδες διαβάσεις Με αυτόματα δρύφακτα και ηχοφωτεινά σήματα 
τύπου ΑΣΙΔ 























» 46 -- δΟΚΠΗΗ 


Επιβατικό έργο Μεγάλο χωρίς μηνιαία διακύμανση. Ζήτηση για 


μετακινήσεις μεταξύ των ενδιάµεσων σταθμών 
Σιδηροδροµικοί σταθμοί 












διαδρο 


Υψηλό επίπεδο εξυπηρέτησης. Συνεργασιµότητα 
ετα άλλα µέσα 


Κόμιστρα Ανταγωνιστικά µε τα άλλα µέσα µεταφορά 






Αναλυτικότερα 

Σιδηροδροµική υποδομή 

ο Ο προαστειακός σιδηρόδρομος κινείται σε συμβατική σιδηροδροµ(- 
κή γραμμή. 

ο Χρησιμοποιούνται όλα τα εύρη γραμμής [κανονικό (1.4395ΠήΠ1), µε- 
τρικό (1.0Ο00πηπ]), µεγάλο (21.43 5πηπη)]. 

ο Κατά µήκος του διαδρόμου κυκλοφορίας επιτρέπονται οι ισόπεδες 
διασταυρώσεις µε το οδικό δίκτυο. Όλες όµως οι διαβάσεις πρέπει να εἴ- 
ναι εξοπλισμένες µε το σύστηµα Α.Σ.Ι.Δ. (Σύστημα ισοπέδων διαβάσεων µε 
ηχοφωτεινά σήματα και αυτόματα δρύφακτο). 

ο Η γραµµή πρέπει να είναι διπλή, κυρίως όταν θέλουµε να ὄρομολο- 
γήσουµε στο δίκτυο συρμούς µε µικρή χρονοαπόσταση μεταξύτους. Η δι- 
πλή γραµµή αυξάνει τη χωρητικότητα του δικτύου, ενώ παράλληλα µειώ- 
νει σηµαντικά τους χρόνους διαδρομής. 

ο Οι συρμοί πρέπει να είναι ηλεκτροκινούµενοι. Η ηλεκτροκίνηση επι- 
βάλλεται όταν η ζώνη διέλευσης των συρμών είναι περιβαλλοντικά ευαί(- 
σθητη, ενώ παράλληλα παρέχει τεχνικά μεγαλύτερες ελκτικές δυνατότη- 
τες στο τροχαίο υλικό (μεγαλύτερες επιταχύνσεις και επιβραδύνσεις, µε- 
γαλύτερη ελκτική ισχύ, δυνατότητα μετακίνησης σε μεγαλύτερες κατά µή- 
κος κλίσεις). 

ο Η σηµατοδότηση πρέπει να είναι ηλεκτρική (πλευρική ή στο θάλα- 
μµο οδήγησης) ενισχυμένη µε συστήµατα αυτόματης προστασίας συρμών 


(ΑΤΒΕ) που περιορίζουν στο ελάχιστο την πιθανότητα ατυχήµατος, ενώ συγ- 
χρόνως επιτρέπουν την πύκνωση των δρομολογίων. 

ο Το προαστειακό τρένο µπορεί να κυκλοφορεί σε σιδηροδρομική 
υποδοµή που είναι αποκλειστικά δική του (δεν κυκλοφορεί δηλαδή άλλου 
τύπου συρµός), µπορεί όµως να δρομµολογείται και σε σιδηροδρομική υπο- 
δοµή που χρησιµοποιείται και από άλλες κατηγορίες συρμών (επιβατικοί, 
εμπορικοῦ. Στην πρώτη περίπτωση μπορούν να υιοθετηθούν, όσον αφορά 
τη χάραξη, µεγάλες κατά µήκος κλίσεις, ενώ η κατασκευή της υποδομής 
µπορεί να είναι ελαφρύτερη (μικρότερα αξονικά φορτία). Στη δεύτερη πε- 
ρίπτωση προφανώς τα γεωμετρικά στοιχεία της χάραξης και τα φορτία 
υπολογισμού της υποδομής καθορίζονται µε βάση τα δυσμµενέστερα χαρα- 
κτηριστικά της κυκλοφορίας (π.Χ. εμπορικοί συρμοῦ, ενώ η ένταξη των 
προαστειακών συρμών στο γράφημα των δρομολογίων όλων των συρμών 
που κυκλοφορούν στη γραµµή δημιουργεί οπωσδήποτε προβλήµατα. 

ο Η διαδρομή ενός προαστειακού τρένου είναι συνήθως στο µεγαλύ- 
τερο µήκος της επιφανειακή, χωρίς βέβαια να αποκλείονται, σε ειδικές πε- 
ριπτώσεις, τα μεγάλου µήκους υπόγεια ή υπέργεια τµήµατα. 


Τροχαίο υλικό 

Για την παροχή υπηρεσιών προαστειακού χαρακτήρα δρομολογού- 
νται αυτοκινητάµαξες (ηλεκτρικές ή ντήζελ) διαφόρων συνθέσεων (π.χ. Ί 
κινητήριο όχηµα -- 1 ελκόμενο -- 1 κινητήριο, Ί κινητήριο -- 1 κινητήριο 
κ.λπ.). 

Ο συνολικός αριθµός των οχημάτων κυμαίνεται συνήθως από 2-8 και 
τις περισσότερες φορές αυξομειώνεται ανάλογα µε τη ζήτηση για µετακι- 
νήσεις (π.χ. αύξηση του αριθμού των οχημάτων κατάτις ώρες αιχμής). 

Η μέγιστη κατασκευαστική ταχύτητα των οχημάτων κυμαίνεται µετα- 
ξύ 100-140Κπι/Π. Τα ελκτικά στοιχεία των κινητηρίων οχημάτων πρέπει να 
χαρακτηρίζονται από µεγάλες τιµές οεπιταχύνσεων και επιβραδύνσεων, 
ενώ τα οχήµατα πρέπει να είναι εξοπλισμένα µε ιδιαίτερα αποτελεσματικό 
σύστηµα τροχοπέδησης. 

Καθώς το µήκος της διαδρομής είναι σχετικά µεγάλο, απαιτείται άνε- 
ση κατά τη µεταφορά και γι’ αυτό οι θέσεις των καθηµένων πρέπει να εἷ- 
ναι, σχετικά µε τα αστικά σιδηροδρομικά µέσα μεταφοράς (µετρό, τραγ), 
πολλές. 

Τα οχήματα πρέπει να είναι εξοπλισμένα µε πολλές και μεγάλου πλά- 
τους εξωτερικές πόρτες, έτσι ώστε να διευκολύνεται η αποβίβαση/επιβίβα- 
ση και να μειώνονται οι καθυστερήσεις στις στάσεις. 

Σε περίπτωση που το επιβατικό έργο είναι µεγάλο δρομολογούνται 
και διώροφα οχήματα. 

Τέλος, πρέπει να διευκρινισθεί ότι οι συρμοί χρησιμοποιούνται απο- 
κλειστικά γιατη µεταφορά επιβατών, µε συνέπεια τα αξονικά φορτία να εἰ- 
ναι µικρά (16-171/άξονα). 


Εκμετάλλευση 

Ο προαστειακός σιδηρόδρομος µπορεί να εξυπηρετήσει αστικά κέ- 
ντρα και οικισμούς που βρίσκονται σε απόσταση 10-100 Κπι από το σταθ- 
µό αφετηρίας του. 








Ένταξη σιδηροδρομικής γραμμής σε ευαί- 
σθητη περιβαλλοντικά περιοχή 





Ελαφρύ µετρό 
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Οδοντωτός σιδηρόδρομος 





Καλωδιοκίνητος σιδηρόδρομος 
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Σύγκριση κατάληψης οδοστρώµατος/ 
µεταφορικής ικανότητας µεταξύ ΙΧ και τραμ 
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Η µέση απόσταση µεταξύ στάσεων πρέπει κυμαίνεται από 1.000 µέχρι 
4.000 πι. Η λειτουργία του πρέπει να χαρακτηρίζεται από: 

ο Κανονικά και συχνά δρομολόγια. Η ελκυστική για το χρήστη συχνό- 
τητα κυμαίνεται συνήθως σε 5 έως 20 λεπτά. Η αραιότερη παραδεκτή συ- 
χνότητα για ένα προαστειακό σιδηρόδρομο είναι ένα τραίνο την ώρα. 

ο Λρομολόγηση συρμών σε ώρες που απομνημονεύονται εύκολα από 
τους επιβάτες (π.χ. 9:10 αντί 9:15). 

ο Μικρός χρόνος διαδρομής. Η αποδεκτή ταχύτητα εκμετάλλευσης 
είναι 45-65ΚΙΙ/Π. | 

ο Ανταγωνιστικό κόµιστρο σε σχέση µε τα άλλα µέσα μεταφοράς. 

ο Δυναμική άνεση στον επιβάτη. 

ο Λυνατότητα συνεργασίας µε τα άλλα µέσα µεταφοράς. Είναι απα- 
ραίτητο τόσο στους τερματικούς σταθμούς όσο και στους ενδιάµεσους να 
δίνεται η δυνατότητα στους χρήστες των προαστειακών τρένων να έχουν 
άµεση και εύκολη πρόσβαση σε άλλα µέσα μεταφοράς, ώστε µε µετεπιβί- 
βαση να είναι γρήγορη η μετακίνησή τους στον τελικό προορισµότους. 

9 Μεγάλο και σταθερό επιβατικό έργο. Η ζήτηση για μετακινήσεις δεν 
πρέπει να παρουσιάζει εποχιακή διακύμανση και, αν είναι δυνατόν, ούτε 
διακύμανση στη διάρκεια της ημέρας. Η πρώτη περίπτωση αντιμετωπίζε- 
ται µε αύξηση του αριθμού των οχημάτων κατά τους µήνες αιχμής, ενώ η 
δεύτερη περίπτωση αντιμετωπίζεται παράλληλα µε την αύξηση της συχνό- 
τητας δρομολόγησης των συρμών κατάτις ώρες αιχμής. Παράλληλα, θα 
πρέπει κατά µήκος της διαδρομής να υπάρχουν σε µικρή απόσταση αστι- 
κά κέντρα/οικισµοί που αποτελούν πόλους όλξης μετακινήσεων. 

ο Σταθµοί που παρέχουν υψηλό επίπεδο εξυπηρέτησης στους επιβάτες. 


Πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα του προαστειακού σιδηρο- 
δρόµου 

Η µεγάλη ανάπτυξη του προαστειακού σιδηροδρόμου στηρίχθηκε 
στα πλεονεκτήματά του, τα οποία είναι: 

ο Ευελιξία προσαρμογής στη ζήτηση. 

ο Δυναμική άνεση (Λόγω της ηλεκτρικής κίνησης η επιτάχυνση και η 
επιβράδυνση των συρμών επιτυγχάνεται σταδιακά, µε αποτέλεσµα σε σύ- 
γκριση µε τα λεωφορεία να µην ενοχλούνται οι επιβάτες). 

ο Μεγάλη σχετικά ταχύτητα εκμετάλλευσης. 

ο Μεγάλη μεταφορική ικανότητα επιβατών. 

ο Μικρό σχετικά λειτουργικό κόστος ανά εξυπηρετούµενο επιβάτη. 

ο Αξιοπιστία δρομολογίων. 

ο [Πυκνά δρομολόγια. 

ο Μεγάλη ασφάλεια μεταφοράς. 

ο Μικρή επιβάρυνση στο περιβάλλον. 

ο Ο συνδυασμός µε άλλα συστήµατα μαζικών μεταφορών καθώς και 
με ΙΧ οχήματα σε σταθμούς µετεπιβίβασης - ανταπόκρισης. 


Τα κυριότερα μειονεκτήματα του προαστειακού σιδηροδρόμου είναι: 
ο Η όχληση κατά την κατασκευή της υποδομής του. 


ο Το υψηλό κόστος κατασκευής, το οποίο μειώνεται αν χρησιµοποιεί- 
ται υπάρχουσα υποδομή. 

ο Ακαμψία. Γενικά, λόγω του ενός βαθμού ελευθερίας κίνησης είναι 
πιο άκαμπτο στις κινήσεις του από το λεωφορείο. Αντίθετα, η ιδιότητά του 
αυτή διευκολύνει την αυτοματοποίηση πολλών λειτουργιών του (σηµατο- 


δότηση). 


ΣΗΜΕΙΩΣΕΙΣ 

1. Σε ορισμένα δίκτυα αστικών σιδηροδρόμων χρησιμοποιούνται τροχοί µε ελαστικά επίσω- 
τρα. 

2. Λόγω του ότι αποτελεί χερσαίο µέσο µεταφοράς, οι αποστάσεις περιορίζονται στα 1.000- 
1.900 ΚΠῃ. 

3. Η ταχύτητα εκμετάλλευσης ορίζεται σαν το πηλίκο της διανυόµενης απόστασης προς το 
συνολικό χρόνο διαδρομής, συμπεριλαμβανομένου του χρόνου των σταθμεύσεων και καθυ- 


στερήσεων. 


Λειτουργία Προαστιακού Σιδηρόδρομου 
στην Κεντρική Μακεδονία 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

1.1 Αντικείµενο της εργασίας 

Η παρούσα εργασία έχει σαν αντικείµενο τη διερεύνηση της εφικτό- 
τητας δημιουργίας νέων και αναβάθµισης υφιστάμενων υπηρεσιών προα- 
στιακού σιδηροδρόμου στη Θεσσαλονίκη / κεντρική Μακεδονία, σε υπάρ- 
χουσα υποδομή.. 

Η έρευνα επικεντρώνεται σε δύο άξονες μετακινήσεων; 

ο 2τον άξονα Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Κατερίνης - Λεπτοκαρυάς - 
(Πλαταμώνα) µήκους 115,2 Κηι. 

ο 2τον άξονα Θεσσαλονίκης- Πλατέος - Βέροιας - Νάουσας - Σκύ- 
ὅρας µήκους 98.6 Κηη. 

Η επιλογή για διερεύνηση των παραπάνω δύο συνδέσεων έγινε µε βά- 
ση τέσσερα κριτήρια: 

1. Οι συνδέσεις να εξυπηρετούν αστικά κέντρα που παρουσιάζουν, 
συγκριτικά µε άλλες, µεγάλη ζήτηση για μετακινήσεις. 

2. Η απόσταση µεταξύ των αστικών κέντρων / πόλων έλξης µετακινή- 
σεων να είναι µικρή. 

3. Το ἕνα σηµείο απόληξης να είναι η Θεσσαλονίκη, ενώ το άλλο να 
βρίσκεται σε απόσταση αποδεκτή για ένα δίκτυο προαστιακής / περιφε- 
ρειακής εξυπηρέτησης (µέχρι 100 κπι). 

4. Να υπάρχει ήδη σιδηροδρομική υποδομή σε εκμετάλλευση. 

Η πρώτη απότις δύο γραµµές έχει µήκος λίγο µεγαλύτερο από τα ό- 
ρια που τέθηκαν παραπάνω (κριτήριο 3), ὠστόσο ο Πλαταμώνας κατά 
τους καλοκαιρινούς µήνες σαν παραθεριστικό κέντρο έλκει πολλές µετα- 
κινήσεις από γειτονικά αστικά κέντρα. 

Στη δεύτερη γραμμή και στην προέκτασή της µέχρι την Έδεσσα λει- 
τουργεί ήδη σιδηρόδροµος µε χαρακτηριστικά προαστιακής εξυπηρέτη- 
σης, τα οποία µάλιστα πρόσφατα αναβαθµίστηκαν. 

Τόσο η πρώτη όσο και η δεύτερη από τις δύο επιλεγείσες συνδέσεις 
ικανοποιούν τα κριτήρια 2, 3 και 4, ενώ η ύπαρξη κοινού τµήµατος διπλής 
γραμμής (Θεσσαλονίκη - Πλατύ) στη διαδροµή τους θα μπορούσε να εξα- 
σφαλίσει στο τµήµα τουλάχιστον αυτό µεγαλύτερη πληρότητα στους συρ- 
μούς και μικρότερη χρονοαπόσταση συρμών. 

Στο σχήµα 1 δίδεται η περιοχή µελέτης και συγκεκριµένα το υφιστά- 
µενο σιδηροδρομικό και οδικό δίκτυο, οι κύριες πόλεις που εξυπηρετού- 
νται από αυτά και, τέλος, τα τερματικά σηµεία των εξεταζόµενων προα- 
στιακών σιδηροδρομικών συνδέσεων. 

Τρεις άλλες συνδέσεις που θα μπορούσαν να εξετασθούν είναι: 

Η σύνδεση Θεσσαλονίκης - Κιλκίς - Ροδόπολης µήκους 97,45 Κππ. 

Η σύνδεση του πολεοδομικού συγκροτήματος της Θεσσαλονίκης µε 
το αεροδρόμιο «Μακεδονία» καιτις παραθαλάσσιες νοτιοανατολικές αστι- 


κές περιοχές (Περαία, Ν. Επιβάτες, Αγία Τριάδα, Μηχανιώνα, Επανομµή). 

Η σύνδεση της Θεσσαλονίκης (ή της παραπάνω γραμμής) µε τη Χαλ- 
κιδική (Μουδανιά, Παλιούρ'). 

Η σιδηροδρομική σύνδεση Θεσσαλονίκη - Κιλκίς - Ροδόπολη πληροί 
τα κριτήρια 3 και 4. Ωστόσο, χαρακτηρίζεται από [1]: 

-Μονή γραµµή σε όλο το µήκος της 

-Μηχανική σηµατοδότηση 

- Μικρό σχετικά επιβατικό έργο 

«Μεγάλη απόσταση των πρώτων αστικών κέντρων της διαδροµής της 
απιό τη Θεσσαλονίκη. 

Οι συνδέσεις της Θεσσαλονίκης µε τη Μηχανιώνα και τη Χαλκιδική 
(σχήµα 2) δεν εξετάσθηκαν, καθ’ όσον προὐποθέτουν την κατασκευή νέας 
σιδηροδρομικής υποδομής (δεν πληρούν το κριτήριο 4)”. 


1.2 Μεθοδολογία 

Αντικείµενο της εργασίας αυτής είναι να διερευνηθεί η τεχνική, η λει- 
τουργική και η οικονομική εφικτότητα των δύο παραπάνω γραμμών προα- 
στιακού σιδηροδρόμου. 

Συγκεκριµένα, πρέπει να εξασφαλίζονται όλα εκείνα τα δεδοµένα που 
διέπουν την ορθολογική λειτουργία ενός προαστιακού σιδηροδρόμου [8] 
και εἰδικότερα, για την περίπτωση που η δρομολόγηση τῶν συρμών πραγ- 
µιατοποιείται σε υφιστάμενη σιδηροδρομική υποδομή, να ικανοποιούνται 
τα παρακάτω ερωτήματα: 

1, Το µήκος της σύνδεσης είναι τέτοιο που να δικαιολογεί τη ὃρομο- 
λόγηση συρμών προαστιακού χαρακτήρα, 

2. Ὑπάρχουν κατά µήκος της σύνδεσης κέντρα έλξης μετακινήσεων 
σε µικρές μεταξύ τους αποστάσεις; 

3. Το επιβατικό έργο που υπάρχει, και κυρίως που µπορεί να προκύ- 
Ψει, είναι σηµαντικό; Υπάρχει µηνιαία ή ημερήσια διακύμανση στο έργο; Υ- 
πάρχει ζήτηση για μετακινήσεις μεταξύ των ενδιαµέσων σταθμών της σύν- 
δεσης, 

4. Η σιδηροδρομική υποδομή επιτρέπει την ανάπτυξη αποδεκτών τα- 
χυτήτων και γενικότερα εξασφαλίζονται αποδεκτές ταχύτητες εκµετάλλευ- 
σης και, κατ επέκταση, μικροί χρόνοι διαδρομής; 

6. Υπάρχει σε διαθεσιμότητα τροχαίο υλικό ικανό σε αριθµό και κυρί- 
ως µε χαρακτηριστικά που απαιτούνται για την εξυπηρέτηση μετακινήσε- 
ων επιβατών προαστιακού χαρακτήρα; 

6. Οι σταθμοί παρέχουν ένα υψηλό επίπεδο εξυπηρέτησης στους επι- 
βάτες; Στους σταθμούς υπάρχει η δυνατότητα µετεπιβίβασης και, γενικό- 
τερα, συνεργασίας µε άλλα µέσα μεταφοράς (ραίΚκ απα Πας); Οι σιδηρο- 
δροµικοί σταθμοί είναι χωροθετηµένοι πολύ πλησίον ή εντός των αστικών 
κέντρων που επιθυμούμε να εξυπηρετήσουμε; 

7. Η χωρητικότητα της γραμμής επιτρέπει τη δρομολόγηση πρόσθε- 
των συρμών και, συγκεκριµένα, όσων απαιτούνται για να επιτευχθούν συ- 
χνά δρομολόγια; Κυκλοφορούν στη γραµµή συρμοί άλλων τύπων (Εµπορι- 
κοί, υπεραστικοί, υψηλών ταχυτήτων) και, αν ναι, διαταράσσονται σηµαντι- 
κά τα δροµολόγιά τους; 
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8. Η γραµµή είναι πηλεκτροκινούµενη, ότσι ώστε να εξασφαλίζονται τα 
απαιτούμενα ελκτικά χαρακτηριστικά των συρμών και κυρίως να µην δη- 
μιουργούνται περιβαλλοντικές επιπτώσεις στη ζώνη διέλευσης λόγω της 
αύξησης των κυκλοφορούντων συρμών; 

9. Η γραµµή είναι εξοπλισμένη µε σύστηµα ηλεκτρικής σηµατοδότη- 
σης; Οιισόπεδες διαβάσεις (εφόσον υπάρχουν) είναι πολλές; Είναι εξοπλι- 
σµένες µε αυτόματο σύστημα προστασίας; 

10. Τα ερωτήματα 4 ἕως 9 μπορούν να ικανοποιηθούν µε επεμβάσεις 
μικρού σχετικά κόστους; 

Επίσης, (και αυτό είναι αυτονόητο) οι χρήστες όλων των µέσων µετα- 
φοράς να είναι θετικοί για τη δηµιουργία προαστιακού σιδηροδρόμου στη 
συγκεκριμένη σύνδεση. 

Πολλά στοιχεία που καταγράφονται στην εργασία αυτή προέρχονται 
από έρευνα ερωτηµατολογίου που απευθύνθηκε: 

-Στους επιβάτες των αμαξοστοιχιών και στους επιβάτες των λεωφο- 
ρείων κατά τη διάρκεια του ταξιδιού τους, αλλά και στους σταθμούς επι- 
βίβασης / αποβίβασης. 

-Στους χρήστες των Ι.Χ. 

Τα αποτελέσµατα της έρευνας ερωτηµατολογίου, αλλά και των µε- 
τρήσεων επιβατικού έργου προέρχονται από έρευνες που έγιναν επί του 
πεδίου τον Μάρτιο, τον Μάιο και τον Ιούλιο του 2002 (για το διάδρομο 
Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Πλαταμώνα) και τον Οκτώβριο και Νοέμβριο 
του 2000 και Μάρτιο και Απρίλιο 2003 (για το διάδροµο Θεσσαλονίκης - 
Πλατέος - Σκύδρας (στοιχεία από το Εργαστήριο Συγκοινωνιακής Τεχνικής 
του Α.Π.Θ. και από το Ινστιτούτο Μεταφορών). 


2. ΣΥΝΔΕΣΗ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ - ΠΛΑΤΕΟΣ - ΠΛΑΤΑΜΩΝΑ 

2.Ί Παρουσίαση της υφιστάμενης κατάστασης [5] 

2.1.1 Γενική περιγραφή της σιδηροδρομικής σύνδεσης 

Η σιδηροδρομική γραµµή Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Πλαταμώνα απο- 
τολεί τµήµα του διαδρόµου Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Αθήνας. Διασχίζει 
τους νομούς Θεσσαλονίκης, Πιθρίας και Ημαθίας και έχει συνολικό µήκος 
115,20 Κπι. Αποτελεί το 2356 του μήκους του διαδρόμου Θεσσαλονίκης - 
Αθήνας καιτο 4,926 του συνολικού µήκους του δικτύου του Ο.Σ.Ε. (2.961, 
8 Κπι γραµµής σε εκμετάλλευση). 

Συνολικά, κατά µήκος της γραµµής υπάρχουν 11 σταθμοί και 6 στά- 
σεις, όπου ανάλογα µε τον επιβατικό συρμό που δροµολογείται, η στάθ- 
µευση είναι προαιρετική ή υποχρεωτική (Σχήµα 9). 

Θεωρώντας σαν χρονική διάρκεια λειτουργίας της γραμμής από τις 
5:00 έωςτις 23:00 (18 ώρες) (κάτι που ανταποκρίνεται στις ανάγκες ενός 
δικτύου προαστιακής εξυπηρέτησης), προκύπτει κατά µέσο όρο ότι (εγχει- 
ρίδια δρομολογίων 2005): 

-Ο σταθµόστου Πλατέος εξυπηρετείται κάθε 50 πἰῃ περίπου (ανά κα- 
τεύθυνση). 

-Ο σταθµός του Άδενδρου και της Σίνδου κάθε 65 πιἰπ περίπου (ανά 
κατεύθυνση). 

-Ο σταθµός της Κατερίνης κάθε 73 ππἰπ (ανά κατεύθυνση). 

-Οι υπόλοιποι σταθμοί ανά μεγαλύτερα χρονικά διαστήματα. 





Στο διάδροµο Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Αθήνας κυκλοφορούν απο- 
κλειστικά ντιζελοκίνητοι συρμοί (ΙπίεΓοΙϊγ, κοινές και ταχείες επιβατικές α- 
µαξοστοιχίες, εμπορικοί συρμοῦ. Οι κοινοί συρμοί (αυτοκινητάµαξες προ- 
αστιακού τύπου) είναι σχετικά νέο τροχαίο υλικό, µιας και κυκλοφόρησαν 
πρώτη φορά το 1989-90. Η χωρητικότητα του κάθε συρμού είναι 144 επι- 
βάτες (Β΄ θέσης) και η µέγιστη ταχύτητα που μπορούν να αναπτύξουν εί- 
ναι 120 Κππ/η. 


2.1.2 Επίπεδο συγκοινωνιακής επιβατικής εξυπηρέτησης 

Στον Πίνακα 1 δίδονται στοιχεία που αφορούν την υφιστάμενη σιδη- 
ροδροµική και οδική εξυπηρέτηση μεταξύ των σημαντικών αστικών κέ- 
ντρων της περιοχής. 

Οι οδικές μετακινήσεις γίνονται: 

(α) από τη νέα Εθνική οδό Θεσσαλονίκης - Αθήνας, µέσω των διοδίων 
των Μαλγάρων και 

(β) από την παλιά Εθνική οδό. 

Η λεωφορειακή σύνδεση στην περιοχή µελέτης καλύπτεται από την ε- 
ξυπηρέτηση που παρέχει το υπηρεσιακό ΚΤΕΛτου νομού Πιερίας (σχήµα 
ᾗ. 

Η λεωφορειακή σύνδεση Θεσσαλονίκης - Κατερίνης παρουσιάζει ένα- 
ντιτης σιδηροδρομικής το πλεονέκτημα του μεγαλύτερου αριθμού ὄρομο- 
λογίων. Μειονεκτεί, όµως, στο κόστος µεταφοράς που είναι τουλάχιστον 
διπλάσιο. 

Η μετακίνηση µε οδικό όχηµα ιδιωτικής χρήσης (1.Χ.) εξασφαλίζει µε- 
γαλύτερη άνεση και μικρότερο χρόνο διαδρομής σε σχέση µε την οδική ε- 
ξυπηρέτηση µέσω λεωφορείου. Αντίθετα, το κόστος µεταφοράς για πλη- 
ρότητα οχήματος (1 άτομο) είναι µεγαλύτερο. 

Από την έρευνα ερωτηµατολογίου προέκυψε ότι οι χρήστες του 
τρένου είναι δυσαρεστημένοι µε τη συχνότητα των δροµολογίῶν (ποσοστό 
2/36) καιτις ώρες δρομολόγησης των συρμών (ποσοστό 2326). Στην περί- 
πτωση τῶν χρηστών του λεωφορείου προέκυψε ότι είναι δυσαρεστημένοι 
µε το υψηλό κόµιστρο (ποσοστό 18326). Αντίθετα, ένα µεγάλο ποσοστό χρη- 
στών (50956) είναι απολύτως ικανοποιημένοι από την εξυπηρέτηση που 
τους παρέχεται. 


2.1.3 Επιβατικό έργο 

Ημερήσια επιβατική κίνηση κατά την περίοδο εκτός αιχμής 

Στον Πίνακα 2 δίδεται η κατανομή του αριθμού των επιβατικών µετα- 
κινήσεων στα µέσα µεταφοράς (τρένο, λεωφορείο, |.Χ.). 


Πίνακας 2: Κατανομή του αριθμού των επιβατικών μετακινήσεων στα µέσα 
μεταφοράς (τρένο, λεωφορείο, Ι.Χ.) 


Συνολικός αριθµός μετακινούµενων ατόμων 
ημερησίως (και κατάτις δύο κατευθύνσεις) 
τ9,β20ς 














165 


Ημερήσια επιβατική κίνηση κατά την περίοδο αιχμής (τρεις καλοκαιρι- 
νοί µήνες) 

Όσον αφορά το σιδηρόδρομο συνολικά για όλα τα ζεύγη προέλευ- 
σης-προορισμού μεταξύ των αστικών κέντρων της γραµµής Θεσσαλονί- 
κης-Πλατέος-Λεπτοκαρυάς-Πλαταμώνα, καταµετρήθηκαν ημερησίως κατά 
µέσο όρο 1.568 άτοµα (και γιατις δύο κατευθύνσεις), ήτοι περίπου τριπλά- 
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αι Είναι χαρακτηριστικό ότι κατά την καλοκαιρινή περίοδο η κίνηση των 
3 Ξ σταθμών Πλαταμώνα και Λεπτοκαρυάς είναι ιδιαίτερα αυξημένη. 
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-. ασ 2.1.4 Προθέσεις και απόψεις των χρηστών του τρένου και του λεωφο- 
ο. -- ᾿ , . ο 
ω οἱ 8 ξ Θι 5 |ὢ ρείου για τη δηµιουργία προαστιακού σιδηροδρόμου 
ὤ ο δισ οῷ Στη συντριπτική τους πλειοψηφία (ποσοστό 9226) οι χρήστες του σι- 
ορ δηροδρόµου βλέπουν θετικά ένα τέτοιο ενδεχόμενο, ενώ ένα ποσοστό 726 
ος 


είναι αδιάφοροι. 

Όσον αφορά στους χρήστες των ΚΤΕΛ νομού Πιερίας, σε σχέση µε 
την ἀποψή τους σε περίπτωση δημιουργίας προαστιακού σιδηροδρόμου, 
απάντησαν θετικά σε ποσοστό 72256, αρνητικά σε ποσοστό 2326 και ότιτους 
αφήνει αδιάφορους σε ποσοστό 2656. 

Στον Πίνακα 3 δίδεται η κατανομή των χρηστών του ΚΤΕΛ νομού Πιε- 
ρίας σε σχέση µε την επιλογή του τρένου ὡς µέσου μεταφοράς τους (αλ- 
λαγής µέσου) σε περίπτωση κατασκευής προαστιακού σιδηροδρόμου. Α- 
πάντησαν θετικά σε ποσοστό 6206, αρνητικά σε ποσοστό 26256 και τέλος α- 
διάφορο το θεωρεί ένα ποσοστό 1206. 
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0:30’ 


Πίνακας 3: Κατανομή του αριθμού των χρηστών του ΚΤΕΛ νομού Πιερίας 
σε σχέση µε την επιλογή του τρένου σαν µέσου µεταφοράςτους, σε περί- 
πτωση κατασκευής προαστιακού σιδηροδρόμου 


Προτίμηση 
Προαστιακού Όχι | Με αφήνει αδιάφορο | Σύνολο 


πασοκ μση 









μεταφοράς 






Χρόνος 
διαδρομής 


2.2 Διερεύνηση της τεχνικής και λειτουργικής εφικτότητας 

Συγκρίνοντας τα τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά που πρέπει να 
πληροί ένας προαστιακός σιδηρόδρομος µε αυτάτης υφιστάμενης κατάστα- 
σης, προκύπτουν στοιχεία που ενθαρρύνουν τη δρομολόγηση συρμών προ- 
αστιακής εξυπηρέτησης στη γραµµή Θεσσαλονίκη - Πλατύ - Πλαταμώνας και 
αποδεικνύουν την τεχνική και λειτουργική εφικτότητα µιας τέτοιας λύσης. 

2ᾳν θετικά σηµεία αναφέρονται τα εξής: 

-Η έντονη εξάρτηση των δορυφορικών αστικών κέντρων από την πό- 
λη της Θεσσαλονίκης, που αποτελεί το μητροπολιτικό κέντρο, έχει δη- 
µιουργήσει ένα σύνολο αναγκών που εξυπηρετούνται µε την καθημερινή ή 
συχνά επαναλαμβανόμενη μετακίνηση. 

166 ο 


Εξυπηρέτηση Ι.Χ. 


διαδρομής 


Θεσσαλονίκη- 
Άδενδρο 


Μήκος 


Πλαταμώνας 
Κατερίνη - 

Λεπτοκαρυά 
Πλαταμώνας 


Κατερίνη - 
ἆ Ισχώοντες χρόνοι και δρομολόγια σύµφωνα µε τα εγχειρίδια του ΟΣΕ του 2008. 


Πίνακας 1: Οδική, λεωφορειακή και σιδηροδρομική εξυπηρ 


ἈΆ Δρομολόγιο από Π. Εθνική οδό. 


Θεσσαλονίκη-Πλατύ 
Θεσσαλονίκη-Αιγίνιο 
Θεσσαλονίκη- 
Κατερίνη 
Θεσσαλονίκη- 
Λεπτοκαρυά 
Θεσσαλονίκη- 
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- Κατά µήκος της γραμμής µελέτης υπάρχουν πολλά αστικά κέντρα 
σε µικρές μεταξύ τους αποστάσεις (µέση απόσταση στάσεων 7,38 Κππι). 

- Παρατηρείται επιβατικό έργο µεταξύ όλων σχεδόν των ενδιάµεσων 
αστικών κέντρων (το 24 - 26356 των μετακινήσεων). 

-Ὑπάρχει ήδη σιδηροδρομική υποδομή σε όλο το µήκος της διαδρο- 
μής. 

-Η χιλιομετρική απόσταση Θεσσαλονίκης-Πλαταμώνα δεν είναι απα- 
γορευτική. 

-Στο τµήµα Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Κατερίνης - Λεπτοκαρυάς, µή- 
κους 106,30 Κπι, η γραµµή είναι διπλή µε ήπια χαρακτηριστικά χάραξης. 

-Λειτουργεί ηλεκτρική σηµατοδότηση στο τµήµα Θεσσαλονίκη - Πλα- 
τύ, ενώ στο τµήµα Πλατύ - Λεπτοκαρυά είναι σε στάδιο δοκιμών. 

-Η επιτρεπόµενη µέγιστη ταχύτητα στο διάδρομο ανέρχεται σε 120 
ΚΠΠ/Π που είναι αποδεκτή για έναν προαστιακό σιδηρόδρομο. 

-Οιισόπεδες διαβάσεις είναι σχοτικά λίγες (στο τµήµα Θεσσαλονίκης 
-Λεπτοκαρυάς). 

-Οι εργασίες για την εγκατάσταση συστήµατος ηλεκτρικής έλξης εἷ- 
ναι σε εξέλιξη. 

-Στοτµήµα Λεπτοκαρυάς - Πλαταμώνατα έργα διπλασιασμού αναµέ- 
νεται να ολοκληρωθούν άµεσα (Ιανουάριος 2004). Το γεγονός αυτό θα έ- 
Χει σαν αποτέλεσµα η χωρητικότητα της γραμμής, που είναι σήµερα (Νο- 
έµβριος 2003) 46 τρένα για 17 ώρες λειτουργίας, να αυξηθεί σηµαντικά 
(σήµερα στο παραπάνω χρονικό διάστηµα διέρχονται 32 τρένα, µε αποτέ- 
λεσµα η διαθέσιµη χωρητικότητα να είναι σχετικά µικρή). Παράλληλα, θα 
μειωθούν στο συγκεκριµένο τµήµα οι χρόνοι διαδρομής. 


Στα αρνητικά σηµεία πρέπει να αναφερθούν τα εξής: 

- Δεν υπάρχει σε τµήµα της γραμμής (Πλατύ-Πλαταμώνας) σε λει- 
τουργία ηλεκτρική σηµατοδότηση. 

- Το επιβατικό έργο παρουσιάζει εποχιακή διακύμανση (στο τµήµα 
Πλατύ-Πλαταμώνας). 

-Σε όλο σχεδόν το µήκος της γραμμής δεν υπάρχει σήµερα ηλεκτρο- 
κίνηση (εκτός από το τµήµα ΝΕΣΘ-ΤΧ1 µήκους 5,89 ΚΠπ) 

-Το επιβατικό σιδηροδρομικό έργο είναι σχετικά µικρό (4984 άτοµα και 
κατά τις δύο κατευθύνεις ημερησίως). Κατά την καλοκαιρινή περίοδο, ό- 
µως, είναι τριπλάσιο. 

Στον Πίνακα 4 δίδονται στοιχεία που αφορούν την υφιστάμενη κατά- 
σταση της σιδηροδρομικής υποδομής και επιτρέπουν έναν πρώτο έλεγχο 
της εφικτότητας του δικτύου για το ενδεχόμενο δρομολόγησης συρμών 
προαστιακού χαρακτήρα (όλεγχος τεχνικής εφικτότητας). 

Στον Πίνακα 5 δίδονται αντίστοιχα στοιχεία για τον έλεγχο της εφικτό- 
τητας, όσον αφορά την εκμετάλλευση του δικτύου (έλεγχος εφικτότητας 
ως προς τη λειτουργικότητα του δικτύου). 

Το σύμβολο (6) δηλώνει ότι πληρούνται ὡς έχουν οι προὐποθέσεις 
για τη δρομολόγηση συρμών προαστιακού χαρακτήρα, ενώ το σύμβολο 
( δηλώνει ότι απαιτούνται επεμβάσεις / µέτρα για την εξασφάλιση της ε- 
φικτότητας. 


Πίνακας 4: Έλεγχος τεχνικής εφικτότητας προαστιακής σιδηροδρομικής 
σύνδεσης Θεσσαλονίκης -Πλατέος - Πλαταμώνα (στοιχεία, Νοέμβριος 2003) 


115.2 Κπη 
115.2 Κκπῃ 


106,30 Κπι (ΝΕΣΘ - Λεπτοκαρυά) 
8,90 Κπι (Λεπτοκαρυά - Πλαταμώνας) 3 















Μήκος διαδρόμου 






Μήκος υφιστάμενης υποδομής 











Αριθµός γραμμών 
Διπλή 
Μονή 






Κυκλοφορία συρμών 







Σηµατοδότηση 
Ηλεκτρική 





39,09 Κπι (ΝΕΣΘ - Πλατύ) 
76,11 κπι (Πλατύ -Πλαταμώνας) 3 





Μηχανική 
Έλξη 

Ηλεκτρική ή Ντίζελ 
Ντίζελ 













5,89 κπι(ΝΕΣΘ -ΤΧ1) 
109,9 κπῃ (ΤΧ1 -Πλαταμώνας) 













Τηλεπικοινωνίες Οπτικές ίνες -- υπόγεια καλωδίωση 





Ισόπεδες διαβάσεις 3 
ΑΣΙΔ 
Λοιπές 






Σ.Σ.Σ. (945696) 
Αμφιδέτες (5,4436) 

Ξύλινοι στρωτήρες /Διμερείς (9956) 
Συντήρηση επιδοµής (καλή) 





Κατάσταση επιδοµής”3 










Χωρητικότητα γραμμής Θεσσαλονίκη -- Πλατύ - Λεπτοκαρυά 


Λεπτοκαρυά -- Πλαταμώνας 3 


Οι εργασίες διπλασιασμού της γραμμής Λεπτοκαρυάς-Πλαταμώνα -Ευαγγελισμού αναµέ- 
νεται να ολοκληρωθούν άµεσα. Η χωρητικότητα της γραμμής θα είναι πλέον υπερεπαρκής, 
θα υπάρχει σε όλο το µήκος συνεχής συγκόλληση σιδηροτροχιών (ΣΣΣ), ενώ θα µειωθεί ση- 
µαντικά ο αριθµός των ισόπεδων διαβάσεων. 

"Ἠ. Στο τµήµα Πλατύ-Λεπτοκαρυά η λειτουργία ηλεκτρικής σηµατοδότησης είναι σε στάδιο 
δοκιμών. 
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Πίνακας 5: Έλεγχος εφικτότητας ὡς προς τη λειτουργικότητα της προα- 
στιακής σιδηροδρομικής σύνδεσης Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Πλαταμώνα 


11/6 (ΝΕΣΘ, Σίνδος, Αξιός, Άδενδρο, 
Αριθµός στάσεων / σταθμών Πλατύ, Κορυφή, Αιγίνιο, Κατερίνη, 
Μαυρονέρι, Δίον, Πλαταμώνας) 


Μέση απόσταση στάσεων 7,398 Κπι 
Θεσσαλονίκη -- Πλαταμώνας. Χρόνος 1Π 18η” 
διαδρομής 


Ταχύτητα εκμετάλλευσης 88,6 πι” 
Θεσσαλονίκη - Πλαταμώνας 


Ημερήσια συχνότητα εξυπηρέτησης Σταθμµεύουν 
(ανά κατεύθυνση) 


Σταθµός Κατερίνης 14 συρμοί (εξυπηρέτηση ανά 73 ππἰπ) 
Σταθµός Λεπτοκαρυάς 6 συρμοί (εξυπηρέτηση ανά 170 ππἰπ) 
Σταθµός Πλαταμώνα 8 συρμοί (εξυπηρέτηση ανά 127 πηίπ) 


Ημερήσιο επιβατικό έργο (όλα τα ζεύγη 

προέλευσης -προορισμού) 

Θεσσαλονίκη -- Πλαταμώνας - 

Θεσσαλονίκη 494 

Περίοδος εκτός αιχμής 1.568 

Περίοδος αιχμής (καλοκαιρινοί µήνες 

Ποσοστό μετακινήσεων Περίοδος Περίοδος αιχμής 

μεταξύ ενδιαµέσων στάσεων εκτός αιχμής 26056 
2436 

Τροχαίο υλικό 

Τύπος Αυτοκινητάµαξες 

Επίπεδο εξυπηρέτησης Μέτριο 


Σύμφωνα µε τα εγχειρίδια δρομολογίων του 20083. 


2.3 Εκτιμήσεις για επιβατικό έργο 

Με βάση τα στοιχεία που προέκυψαν απότις μετρήσεις και τα ερὠτη- 
µατολόγια, το επιβατικό έργο που µπορεί να προκύψει για το σιδηρόδρο- 
-μο, στην περίπτωση δρομολόγησης συρµών µε χαρακτήρα προαστιακής 
εξυπηρέτησης, ανέρχεται σε 2.800 άτοµα περίπου και για τις δύο κατευ- 
θύνσεις. 

Συγκεκριµένα: 

9 494 χ0,92 -- 494 χ 0,07 χ505ο Ξ 472 άτοµα 

Θα προέρχονται από αυτούς που ήδη χρησιμοποιούν το σιδηρόδρο- 
µο. Σύµφωνα µε αποτελέσµατα των ερωτηµατολογίων, το 9236 των ήδη 
χρηστών του σιδηροδρόμου (494 άτοµα) δήλωσε ότι βλέπει θετικά τη δη- 
µιουργία προαστιακού σιδηροδρόµου (και επομένως Θα συνεχίσει να χρη- 
σιµοποιεί το σιδηρόδρομο), ενώ το 796 των ήδη χρηστών είναι αδιάφοροι 


(θεωρείται ότι το 5056 αυτών θα εξακολουθήσει να είναι χρήστης του σι- 
δηροδρόµου). 

ο 2296Χχ0,62 χΧ9006 -- 2.236Χχ0,12 χ 2556 Ξ 760 άτοµα 

Θα προέρχονται από τους χρήστες των ΚΤΕΛ. Σύµφωνα µε τα αποτε- 
λέσµατα των ερωτηµατολογίων, το 6226 των χρηστών του λεωφορείου δή- 
λωσε ότι θα χρησιμοποιούσε το σιδηρόδρομο σε περίπτωση λειτουργίας 
του µε προαστιακό χαρακτήρα, ενώ το 12356 είναι αδιάφορο. (Θεωρείται ό- 
τιτο 5026 του 6226 καιτο 25709του 1276 Θα προτιμούσαν τελικά το σιδηρό- 
δρομο). 

ο 10.800 χ 1526 Ξ 1.620 άτοµα 

Θα προέρχονται από τα Ι.Χ. Θεωρήθηκε, κατ΄ εκτίµηση, ότι ο σιδηρό- 
δρομος θα αποσπάσει ένα ποσοστό περίπου 15206 από τα Ι.Χ. 

Ειδικά για τους καλοκαιρινούς µήνες, το επιβατικό έργο προς τα πα- 
ραθεριστικά κέντρατου Πλαταμώνα καιτης Λεπτοκαρυάς µπορεί να αυξη- 
θεί σηµαντικά. 

Οι μετακινήσεις µε το σιδηρόδρομο το καλοκαίρι έδειξαν ότι το έργο 
τουλάχιστον τριπλασιάζεται. 

Στο σηµείο αυτό πρέπει να τονιστεί ότι δεν λήφθηκαν υπόψη για τον 
υπολογισμό του επιβατικού έργου οι επιβάτες που έχουν σαν ζεύγος προ- 
έλευσης / προορισμού σταθμούς του τµήµατος Θεσσαλονίκης - Πλατέος 
(Πλατύ, Αξιός, Σίνδος, Άδενδρο) και χρησιμοποιούν για τη μετακίνησή 
τους αµαξοστοιχίες που εκτελούν δρομολόγια στο διάδροµο Θεσσαλον(- 
κη - Πλατύ - Σκύδρα - Φλώρινα. Ο αριθµός αυτός, σύµφωνα µε τη βιβλιο- 
γραφική αναφορά [4], ανέρχεται σε 240 άτοµα ημερησίως (συνολικά και 
για τις δύο κατευθύνσεις). Ακολουθώντας τις ίδιες υποθέσεις και παραδο- 
χές όσον αφοράτις προθέσεις των χρηστών για χρησιμοποίηση του σιδη- 
ροδρόµου, προκύπτει ότι ο συνολικός αριθµός των μετακινουµένων ηµε- 
ρησίως (συνολικά και για τις δύο κατευθύνσεις) ανέρχεται περίπου σε: 

ο 9.000 άτοµα την περίοδο εκτός αιχμής 

9 8.000-9.000 την περίοδο αιχμής 


3. ΣΥΝΔΕΣΗ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ - ΠΛΑΤΕΟΣ - ΣΚΥΔΡΑΣ 

3.1 Παρουσίαση της υφιστάμενης κατάστασης [5] 

9.1.1 Γενική περιγραφή της σιδηροδροµικής σύνδεσης 

Η σιδηροδρομική γραµµή Θεσσαλονίκης-Σκύδρας αποτελεί τµήµα 
του διαδρόμου Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Φλώρινας (Σχήµα 4). Διασχίζει 
τους νομούς Θεσσαλονίκης, Πέλλας και Ημαθίας. Έχει συνολικό µήκος 
98,6 ΚΠΠ, ήτοι αποτελεί το 50956 περίπου του μήκους του διαδρόμου Θεσ- 
σαλονίκης-Φλώρινας και το 496 του συνολικού μήκους του δικτύου του 
Ο.Σ.Ε. (2.361,8 Κππ). 

Από τις 20/08/02 στη γραµµή βόρεια της Σκύδρας δεν κυκλοφορούν 
επιβατικοί συρμοί, καθώς σ’᾿ αυτήν εκτελούνται εκτεταμένες εργασίες ανα- 
καίνισης. 

Από τις 20/08/02 δεν δρομολογούνται συρμοί ΙπίθΓοϊγ από Αθήνα 
προς Κοζάνη και από τον Αύγουστο του 2001 από Θεσσαλονίκη προς Κο- 
ζάνη. 

Τον Οκτώβριο του 2002 ολοκληρώθηκε η ανακαίνιση της γραμμής 
Πλατέος -Σκύδρας και η προαστιακή σιδηροδρομική σύνδεση Θεσσαλονί- 
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κης - Σκύδρας αναβαθμίστηκε. Συγκεκριµένα, αυξήθηκε ο αριθµός των 
δρομολογούμενων τρένων ημερησίως και μειώθηκαν οι χρόνοι διαδρομής. 

Το Νοέμβριο του 2003 ολοκληρώθηκε και η ανακαίνιση του τµήµατος 
Σκύδρας - Έδεσσας και από τις 24/11/2003 επαναχαράχθηκαν τα ὄρομο- 
λόγια. 

Συγκεκριµένα, δρομολογούνται καθηµερινά: 

-5 ζεύγη συρμών στη διαδρομή Θεσσαλονίκη - Έδεσσα 

-4 ζεύγη συρμών στη διαδρομή Θεσσαλονίκη - Βέροια 

-3 ζεύγη συρμών στη διαδρομή Θεσσαλονίκη - Νάουσα 

- Ί ζεύγος συρμών στη διαδροµή Θεσσαλονίκη -Σκύδρα. 

Συνολικά, κατά µήκος της γραµµής Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Σκύ- 
δὅρας υπάρχουν 11 σταθμοί και 9 στάσεις, όπου, ανάλογα µε τον επιβατι- 
κό συρµό που δροµολογείται, η στάθµευση είναι προαιρετική ή υποχρεω- 
τική (σχήµα 4). 

Θεωρώντας ως χρονική διάρκεια λειτουργίας της γραμμής από τις 
6.00 έωςστις 23.00 (18 ώρες) (κάτι που ανταποκρίνεται στις ανάγκες ενός 
δικτύου προαστιακής εξυπηρέτησης) προκύπτει κατά µέσο όρο ὅτι (εΥγχει- 
ρίδια δρομολογίων από Νοέμβριο του 2005): 

-ο σταθµός του Πλατέος εξυπηρετείται κάθε 50 πιἰη περίπου (ανά κα- 
τεύθυνση), 

- οι σταθµοί του Άδενδρου και της Σίνδου εξυπηρετούνται κάθε 65 
ΠΙίΩ περίπου (ανά κατεύθυνση), 

-9 σταθµός Αλεξάνδρειας εξυπηρετείται κάθε 1,5 ώρα (ανά κατεύ- 
θυνση), 

-ο σταθµός Βέροιας εξυπηρετείται κάθε 83 ππἰπ (ανά κατεύθυνση), 

-ο σταθµός της Νάουσας εξυπηρετείται κάθε 2 ώρες (ανά κατεύθυν- 
ση), 

-0 σταθµός της Σκύδρας κάθε 3 ώρες ππίπ (ανά κατεύθυνση). 

Στο διάδρομο Θεσσαλονίκης - Πλατέος -Σκύδρας -Έδεσσας κυκλοφο- 
ρούν αποκλειστικά ντιζελοκίνητοι συρμοί. (Κοινές αυτοκινητάµαξες ΕΝ- 
ΜΑΝ σειράς 701 και από τις 24/11/2003, στη διαδρομή Θεσσαλονίκη - Έ- 
δεσσα, 2 σύγχρονοι συρμοί τύπου Βαίϊριξ που εκτελούν τη διαδρομή σε 1 
ώρα και 15 πηἰη (µε 4 ενδιάµεσες στάσεις) (φωτογραφία 1). 


3.1.2 Επίπεδο συγκοινωνιακής επιβατικής εξυπηρέτησης 

Στον Πίνακα 6 δίδονται στοιχεία (που αφορούν την υφιστάμενη σιδη- 
ροδροµική και οδική εξυπηρέτηση μεταξύ των σημαντικών αστικών κέ- 
ντρων της περιοχής). [1]. [4], [5] (στοιχεία 2001 για τα οδικά µέσα και 2005 
για το τρένο). 

Οι οδικές μετακινήσεις γίνονται (σχήµα 4): 

- Μέσω της νέας Εθνικής οδού Θεσσαλονίκης -Βέροιας, µέσω των 
διοδίων των Μαλγάρων. 

- Μέσω της παλαιάς Εθνικής οδού Θεσσαλονίκης -Έδεσσας (στο ὅ- 
ψος της Χαλκηδόνας, διακλάδωση για Σκύδρα και Βέροια). 

Η λεωφορειακή σύνδεση Θεσσαλονίκης - Βέροιας και Θεσσαλονίκης 
-Νάουσας σε σχέση µε τη σιδηροδρομική πλεονεκτεί: 

-ΩὪς προς τον αριθµό των εκτελουµένων δρομολογίων ημερησίως, 


-ΩὪς προς το ότι οι σιδηροδροµικοί τερµατικοί σταθμοί σε Βέροια και 
Νάουσα δεν βρίσκονται µέσα στην πόλη (οι σιδηροδροµικοί σταθμοί απέ- 
χουν 1,5 Κπι και 6 Κπῃ αντίστοιχα από το κέντρο της πόλης). 

Μειονεκτε(: 

-Ώς προς το χρόνο διαδρομής, 

-ως προς το κόµιστρο (διπλάσιο). 

Στη σύνδεση Θεσσαλονίκης - Σκύδρας το λεωφορείο υπερτερεί µόνον 
ως προς τον αριθµό των εκτελούµενων δρομολογίων. 

Η μετακίνηση µε οδικό όχηµα Ι.Χ. εξασφαλίζει σε όλες τις περιπτώ- 
σεις µεγαλύτερη άνεση. Ωστόσο, το κόστος είναι µεγαλύτερο από εκείνο 
του λεωφορείου και, προκειµένου να εξασφαλιστεί οικονομικά ισοδύναμη 
µεταφορά, πρέπει να θεωρηθεί πληρότητα οχήματος µε 3 επιβάτες. Οι 
χρόνοι διαδρομής για τρένο και |.Χ. είναι περίπου ίδιοι. 

Σχετικά µε τα λειτουργικά Χαρακτηριστικά, η πλειοψηφία τόσο των 
χρηστών των τρένων όσο και τῶν λεωφορείων κρίνει το επίπεδο εξυπηρέ- 
τησης που παρέχεται από τα αντίστοιχα µέσα ως ικανοποιητικό. 


9.1.3 Επιβατικό έργο 

Ημερήσια επιβατική κίνηση 

Συνολικά, για όλα τα ζεύγη προέλευσης προορισμού μεταξύ των αστι- 
κών κέντρων του τµήµατος Θεσσαλονίκης-Σκύδρας, καταµετρήθηκαν κα- 
τά µέσο όρο 20.459 άτοµα ημερησίως και κατά τις δύο κατευθύνσεις. 

Στον Πίνακα 7 δίνεται η κατανομή των επιβατικών μετακινήσεων στα 
µέσα μεταφοράς (τρένο, λεωφορείο, |.Χ.). Στο σηµείο αυτό πρέπει να ανα- 
φερθεί ότι τα στοιχεία που αναφέρονται αφορούν το έτος 2000. 


Πίνακας 7: Κατανομή των επιβατικών μετακινήσεων στα µέσα μεταφο- 
ράς (τρένο, λεωφορείο, Ι.Χ.) (στοιχεία, τέλος 2000) 


αν εττεςς 
Μέσο µεταφοράς ημερησίως και κατάτις δύο κατευθύνσεις 












Η ζήτηση για μετακινήσεις στη συγκεκριμένη διαδρομή δεν παρουσιά- 
ζει ουσιαστική εποχιακή διακύμανση. 


9.1.4 Προθέσεις και απόψεις των χρηστών του τρένου, του λεωφορεί- 
ου και του Ι.Χ. για τη δηµιουργία προαστιακού σιδηροδρόμου 

Έρευνα ερωτηµατολογίου πριν την αναβάθμιση της γραμμής του 2002 

Πριν την έναρξη των έργων ανακαίνισης της γραμμής Πλατέος-Σκύ- 
ὅρας, έγινε έρευνα ερωτηµατολογίου στους χρήστες όλων των μέσων µε- 
ταφοράς. 

Οι χρήστες του σιδηροδρόµου σε σχέση µε την άποψή τους γιατη δη- 
µιουργία προαστιακού σιδηροδρόµου (σύµφωνα µε τα διεθνή πρότυπα) 


στη συντριπτική τους πλειοψηφία (ποσοστό 9456) έβλεπαν θετικά ένα τέ- 
τοιο ενδεχόμενο, ενώ σε ποσοστό 5256 ήταν αδιάφοροι. 

Στον Πίνακα 8 δίδεται η κατανομή των συνολικών χρηστών των ΚΤΕΛ 
(νομών Ημαθίας και Πέλλας) σε σχέση µε την επιλογή του σιδηροδρόμου 
σε περίπτωση που τα δρομολόγια ήταν συχνότερα. 

Οι περισσότεροι απάντησαν θετικά (ποσοστό 7526), αρνητικά ένα πο- 
σοστό 2326 και το θεωρεί αδιάφορο ένα ποσοστό 2356. 











Πίνακας 8: Κατανομή του αριθμού των χρηστών των ΚΤΕΛ νομών Ημαθίας 
και Πέλλας σε σχέση µε την επιλογή του τρένου, σε περίπτωση εφαρµο- 
γής προαστιακού σιδηροδρόμου 
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Σιδηροδροµική εξυπηρέτηση 


(κοινή αµαξοστοι 







Χρόνος διαδρομής 
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8 Ξ στὀ θα επέλεγε ενδεχομένως το τρένο. 
η Μαν 
ἂν ι1 5 ΄ ΄ ΄ ΄ / 
: Ξ ἅ Πίνακας 9: Κατανομή του αριθμού των χρηστών των Ι.Χ. σε σχέση µε την 
Ν ο ως ΄ ΄ / ΄ / 
8 ἅ επιλογή του τρένου σε περίπτωση συχνότερων δρομολογίων 
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Έρευνα ερωτηµατολογίου µετά την αναβάθµιση του 2002 

Με την ολοκλήρωση της ανακαίνισης της γραμμής Θεσσαλονίκης - 
Πλατέος - Σκύδρας και την επαναλειτουργία της τον Οκτώβριο του 2002, 
αυξήθηκε ο αριθµός των δρομολογίων (από 14 σε 24 δρομολόγια) και 
μειώθηκαν οι χρόνοι διαδρομής κατά 2096. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα την 
αύξηση του ημερήσιου επιβατικού έργου σε 1.818 άτοµα, από 1.316 άτο- 
μα ημερησίως που ήταν το έτος 2000 (αύξηση 3890). 

Τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από τη νέα έρευνα ερωτηµατολο- 
γίου που έγινε σχετικά µετις απόψεις των χρηστών του σιδηρόδρομου για 
τη λειτουργία της γραμμής ήταν ιδιαίτερα ενθαρρυντικά. Το 1996 των χρη- 
στών έκρινε τη νέα λειτουργία της γραµµής πολύ ικανοποιητική, το 4196 ι- 
κανοποιητική και το 2756 αρκετά ικανοποιητική. Τα ποσοστά αυτά ήταν κα- 
τά πολύ αυξημένα σε σχέση µε τα αντίστοιχα του 2000 (856, 36956 και 1456 
αντίστοιχα). Αντίθετα, τα ποσοστά της άποψης του «λίγο ικανοποιητικού» 
και «απαράδεκτου» άγγιζαν μόλις το 726 και το 6326 αντίστοιχα και ήταν κα- 
τά πολύ μειωμένα σε σχέση µε αυτά του 2000 (2456 και 1856 αντίστοιχα). 
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Εξυπηρέτηση Ι.Χ. 













κκ Θεωρήθηκε κόστος 0,14 Ε/Κπι. Στη διαδρομή Θεσσαλονίκης-Βέροιας µέσω της Εθνικής οδού προστέθηκαν διόδια αξίας 1,40 (στοιχεία 2001 µε µετατροπή δραχμών σε ευρώ). 


Πίνακας 6: Οδική, λεωφορειακή και σιδηροδρομική εξυπηρέτηση αστικ 


κ Αφετηρία θεωρήθηκε η πλατεία Δικαστηρίων (κέντρο Θεσσαλονίκης). 


κακ Ἰσχύοντες χρόνοι και δρομολόγια από το Νοέμβριο του 2008. 


Βέροια - Νάουσα ο πᾶὸ Ὁ 0:14) 


Νάουσα - Σκύδρα 


Σύνδεα  ά | 


Θεσ σαλονίκη-Σίνδος 
Θεσσαλονίκη -Πλατύ 
Βέροια - Σκύδρα 


Θεσσαλονίκη - 
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Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός ότι το 53256του συνόλου των χρηστών, 
πριν την παραπάνω αναβάθµιση του προαστιακού σιδηροδρόμου, χρησι- 
μοποιούσε άλλο µέσο µεταφοράς. Συγκεκριµένα, το 8196 χρησιμοποιούσε 
παλιότερα το ΚΤΕΛ και το 1956 το Ι.Χ. Οι λόγοι για τους οποίους πλέον 
προτιμούν το σιδηρόδρομο είναι κατά κύριο λόγο το φθηνότερο κόµιστρο 
(2836) και ο µικρός χρόνος διαδρομής (2436), ενώ είναι αναγκαίο να ανα- 
φερθεί ότι ένα ποσοστό 2506 είναι δυσαρεστηµένο µε τη µεταφορά του 
σταθμού των ΚΤΕΛ στο Δενδροπόταμο. Από το 4796των χρηστών που χρη- 
σιμοποιούσαν το τρένο και πριν την αναβάθµιση του προαστιακού σιδηρό- 
ὄρομου στη συγκεκριμένη γραμμή, το 1456 χαρακτήρισε το επίπεδο εξυ- 
πηρέτησης πολύ καλύτερο από το προηγούμενο, το 58206 καλύτερο, το 
2506 ίδιο µε το προηγούμενο και µόλις το 296 και το 196 χειρότερο και πο- 
λύ χειρότερο, αντίστοιχα. 


3.2 Διερεύνηση της τεχνικής και λειτουργικής εφικτότητας 

Συγκρίνοντας τα τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά που πρέπει 
να πληροί ένας προαστιακός σιδηρόδρομος µε αυτά της υφιστάμενης κα- 
τάστασης της σιδηροδρομικής υποδομής και των χαρακτηριστικών των ε- 
πιβατικών μετακινήσεων, προκύπτουν στοιχεία που ενθαρρύνουν τη ὃρο- 
µολόγηση συρμών προαστιακής εξυπηρέτησης στη γραµµή Θεσσαλονίκη 
- Πλατύ - Σκύδρα και αποδεικνύουν την τεχνική και λειτουργική εφικτότη- 
τα µια τέτοιας λύσης. 

Σαν θετικά σηµεία αναφέρονται τα εξής: 

-Η έντονη εξάρτηση των δορυφορικών αστικών κέντρων από την πό- 
λη της Θεσσαλονίκης, που αποτελεί το μητροπολιτικό κέντρο, έχει δη- 
µιουργήσει ένα σύνολο αναγκών που εξυπηρετούνται µε την καθημερινή ή 
συχνά επαναλαμβανόμενη μετακίνηση. 

-Το εποχιακό έργο δεν παρουσιάζει εποχιακή διακύμανση. 

- Κατά µήκος της γραμμής µελέτης υπάρχουν πολλά αστικά κέντρα 
σε µικρές αποστάσεις μεταξύ τους. 

- Παρατηρείται επιβατικό έργο µεταξύ όλων σχεδόν τῶν ενδιάµεσων 
αστικών κέντρων (το 3526 των μετακινήσεων). 

-Ὑπάρχει ήδη σιδηροδρομική υποδοµή που ανακαινίζεται. 

-ἩΗ χιλιομετρική απόσταση Θεσσαλονίκης-Σκύδρας είναι αποδεκτή 
(98,6 Κππ). 

-Στο τµήµα Θεσσαλονίκης-Πλατέος, µήκους 39,02 Κπι, η γραµµή εἴ- 
ναι διπλή µε ήπια χαρακτηριστικά χάραξης, ενώ η σηµατοδότηση είναι η- 
λεκτρική. Η διαθέσιμη χωρητικότητα της γραμμής είναι πολύ µεγάλη, Υε- 
γονός που επιτρέπει τη δρομολόγηση πρόσθετων συρμών. 

-Η επιτρεπόµενη μέγιστη ταχύτητα στο τµήµα Πλατύ-Σκύδρα µε την 
ανακαίνιση που έγινε ανέρχεται σε 120 ΚΠΙ/Π που είναι αποδεκτή για έναν 
προαστιακό σιδηρόδρομο. 

Στα αρνητικά σηµεία πρέπει να αναφερθούν τα εξής: 

-Η γραµµή στο τµήµα Πλατέος-Σκύδρας είναι µονή και η σηµατοδό- 
τηση μηχανική. Η χωρητικότητα της γραμμής καλύπτεται στο 57,229. 

«Σε όλοτο µήκος της γραμμής (τµήµα ΤΧΊ-Σκύδρα) δεν υπάρχει ηλε- 
κτροκίνηση. Ωστόσο, είναι σε εξέλιξη η ηλεκτροκίνηση του τµήµατος ΤΧ1- 
Πλατέος. 


-Το ποσοστό των ΙΔ είναι σχετικά µεγάλο (0,6 ΙΔ/ΚκπΙ). 

- Στο τµήµα Πλατύ-Σκύδρα και σε τµήµατα της γραμμής υπάρχουν 
µόνιµες βραδυπορίες, λόγω παρουσίας στενών καμπυλών και µη κατάλλη- 
λης προσαρμογής ορισμένων ΙΔ εξοπλισµένων µε ΑΣΙΔ. 

-Μεταλλικοί στρωτήρες σε µεγάλο ποσοστό (60996). 

Στον Πίνακα 10 δίδονται στοιχεία που αφορούν την υφιστάμενη κατά- 
σταση της σιδηροδρομικής υποδομής και επιτρέπουν ένα πρώτο έλεγχο 
της εφικτότητας δρομολόγησης συρμών προαστιακού χαρακτήρα (όλεγ- 
χος τεχνικής εφικτότητας). Στον Πίνακα 11 δίδονται αντίστοιχα στοιχεία 
για τον έλεγχο της εφικτότητας όσον αφορά την εκμετάλλευση του δικτύ- 
ου (έλεγχος εφικτότητας ὡς προς τη λειτουργικότητα του δικτύοι)). 

Χ Διαθέσιμη χωρητικότητα 452, 8328. 


Πίνακας 10: Έλεγχος εφικτότητας προαστιακής σιδηροδρομικής σύνδε- 
σης Θεσσαλονίκης - Πλατέος-Σκύδρας 


Μήκος διαδρόμου 98,6 πι "4 
Εύρος γραμμής 1.495 ΠΠΠη "4 
Μήκος υφιστάμενης υποδομής | 98,6 Κπι "4 


Αριθµός γραμμών 















































Διπλή 39,09 Κπι (ΝΕΣΘ-ΠΛΑΤΥ) 
Μονή 59,5 ΚΠι (ΠΛΑΤΥ -ΣΚΥΔΡΑ) 
Σηµατοδότηση 

Ηλεκτρική 39 ,09 κπι (ΝΕΣΘ-ΠΛΑΤΥ) 


Μηχανική 
Έλξη 
Ηλεκτρική ή Ντίζελ 
Ντίζελ 


59,5 ΚΠΙ (ΠΛΑΤΥ -ΣΚΥΔΡΑ) 









5.89 ΚΠΙ (ΝΕΣΘ-ΤΧ1) 





Ισόπεδες διαβάσεις 
ΑΣΙΔ 
Λοιπές 








Σ.Σ.Σ (10056) 
Μεταλλικοί στρωτήρες (6096) 
Συντήρηση επιδοµής (καλή) 
Θεσσαλονίκη -Πλατύ 

Πλατύ -Σκύδρα 
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Πίνακας 11: Έλεγχος εφικτότητας ως προς τη λειτουργικότητα της προα- 
στιακής σιδηροδρομικής σύνδεσης Θεσσαλονίκης -Πλατέος-Σκύδρας 





11/9 (ΝΕΣΘ, Σίνδος, Αξιός, Άδενδρο, Λουδίας 
Πλατύ, Λειανοβέργι, Αλεξάνδρεια. Λουτρός, 
Κεφαλοχώρι, Ξεχασμένη, Κουλούρα, Μέση, 
Βέροια, Τρίλοφο, Νάουσα, Επισκοπή, Πετριά, 
Σκύδρα 


τς 
Χρόνοι διαδρομής Θεσ/νίκη - Σκύδρα 
Θεσσαλονίκη - Σκύδρα 


Συχνότητα εξυπηρέτησης 
Σταθµός Βέροιας 











Αριθµός στάσεων / σταθμών 















Μέση απόσταση στάσεων 







Εποχιακή διακύμανση επιβατικού έργου 









13 συρμοί (εξυπηρέτηση ανά 83 πηη) 
9 συρμοί (εξυπηρέτηση ανά 2 ώρες) 
6 συρμοί (εξυπηρέτηση ανά 3 ώρες) 






Σταθµός Νάουσας 
Σταθµός Σκύδρας 








Ημερήσιο επιβατικό έργο (επιβάτες) 
Θεσσαλονίκη -- Σκύδρα - Θεσσαλονίκη 
(όλα τα ζεύγη προέλευσης -προορισμού) 


Ποσοστό μετακινήσεων 
μεταξύ ενδιάµεσων στάσεων 35036 


Τροχαίο υλικό 






1.818 









Τύπος Αυτοκινητάµαξες 


4 
4 


Επίπεδο εξυπηρέτησης Μέτριο προς καλό 


3 Σύμφωνα µε τα ισχύοντα δρομολόγια από 24/11/03. 


3.3 Εκτιμήσεις για το επιβατικό έργο 

Με βάση τα στοιχεία που προέκυψαν απότις µετρήσεις και τα ερωτη- 
µατολόγια (τέλος 2000), το επιβατικό έργο που θα μπορούσε να προκύψει 
για το σιδηρόδρομο στην περίπτωση δρομολόγησης συρμών µε χαρακτή- 
ρα προαστιακής εξυπηρέτησης (σύμφωνα πάντα µε τα διεθνή πρότυπα) α- 
νέρχεται σε 6.650 άτοµα περίπου και για τις δύο κατευθύνσεις. 

Συγκεκριµένα: 

ο 1 916Χχ0,94 -- 1.916Χχ 0,05 Χχ 5056 Ξ 1.270 άτοµα θα προέρχονται 
από αυτούς που ήδη χρησιμοποιούν το σιδηρόδρομο. Σύμφωνα µε τα α- 
ποτελέσματα των ερωτηµατολογίων, το 9456 των ήδη χρηστών του σιδη- 
ροδρόµου (1.316 άτοµα) δήλωσε ότι βλέπει θετικά τη δημιουργία προα- 
στιακού σιδηροδρόμου (και επομένως Θα συνεχίσει να χρησιμοποιεί τον 
σιδηρόδρομο), ενώ το 526 των ήδη χρηστών είναι αδιάφορο (θεωρείται ό- 
τι το 50206 αυτών θα εξακολουθήσει να είναι χρήστης του σιδηροδρόμου). 

ο 5.000Χχ0,75Χχ 25056 -- 5.000Χ 0,23 Χχ 2506 Ξ 2.163 άτοµα θα προέρ- 
χονται από τους χρήστες των ΚΤΕΛ. Σύμφωνα µε τα αποτελέσµατα των ε- 


ρωτηματολογίων, το 75326 των χρηστών του λεωφορείου δήλωσε ότι θα 
χρησιμοποιούσε το σιδηρόδρομο σε περίπτωση λειτουργίας του µε προα- 
στιακό χαρακτήρα, ενώ το 2326 είναι αδιάφορο (θεωρείται ότι το 5026 του 
7596 και το 2596 του 2356 θα προτιμήσει τελικά το σιδηρόδρομο). 

ο 14 143χ035Χ5006 -- 14.149 χ0,21Χχ 2909 Ξ 3.218 άτοµα θα προ- 
έρχονται από τους χρήστες των Ι.Χ. Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα των ε- 
ρωτηματολογίων, το 3576 των χρηστών των Ι.Χ. δήλωσε ότι θα χρησιµο- 
ποιούσε το σιδηρόδρομο, σε περίπτωση λειτουργίας του µε προαστιακό 
χαρακτήρα, ενώ το 2196 µένει αδιάφορο (θεωρείται ότιτο 5076του 3526 και 
το 2596 του 2196 θα προτιμήσει τελικά το σιδηρόδρομο). 

Συνοψίζοντας το επιβατικό έργο που εκτιμάται ότι µπορεί να αναλάβει 
ο σιδηρόδρομος, αν δρομολογηθούν συρμοί µε χαρακτηριστικά προαστια- 
κής εξυπηρέτησης, είναι 6.650 άτοµα συνολικά και για τις δύο κατευθύν- 
σεις. 

Στο σηµείο αυτό πρέπει να τονιστεί ότι δεν λήφθηκαν υπόψη για τον 
υπολογισμό του επιβατικού έργου οι επιβάτες που έχουν σαν ζεύγος προ- 
έλευσης-προορισµού σταθμούς του τµήµατος Θεσσαλονίκης - Πλατέος 

(Σίνδος, Αξιός, Άδενδρο, Πλατύ) και χρησιμοποιούν για τη μετακίνησή 
τους αμαξοστοιχίες που εκτελούν δρομολόγια στο διάδρομο Θεσσαλον(- 
κη - Πλατύ - Λάρισα - Αθήνα. 

Ο αριθµός αυτός, σύµφωνα µε τις µετρήσεις που έγιναν στους συρ- 
μούς αυτούς και που αφορούσαν στη γραµµή Θεσσαλονίκη - Πλατύ - |Κα- 
τερίνη - Πλαταμώνας [1], [5], ανέρχεται σε 258 άτοµα ημερησίως (και κα- 
τάτις δύο κατευθύνσεις). Ακολουθώντας τις ίδιες υποθέσεις και παραδο- 
χές όσον αφορά στις προθέσεις των χρηστών για χρησιμοποίηση του σι- 
δηροδρόµου, προκύπτει ότι ο συνολικός αριθµός τῶν μετακινουμένῶν Ἠη- 
µερησίως (και για τις δύο κατευθύνσεις) ανέρχεται περίπου σε 7.000 άτο- 
μα. 


4. ΣΥΝΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΚΑΙ ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

4.1 Γενικά συμπεράσματα 

Στην εργασία αυτή διερευνήθηκε η εφικτότητα δημιουργίας υπηρε- 
σιών προαστιακής σιδηροδρομικής εξυπηρέτησης στις συνδέσεις (Σχήµα 
1): 

ο Θεσσαλονίκη - Πλατύ - Κατερίνη - Λεπτοκαρυά - (Πλαταμώνας) µή- 
κους 115,20 Κκπῃ. 

ο Οεσσαλονίκη - Πλατύ - Βέροια - Νάουσα-Σκύδρα µήκους 98,60 ΚΠ. 

Η εφικτότητα και για τιο δύο παραπάνω συνδέσεις (Θεσσαλονίκη- 
Πλαταμώνας, Θεσσαλονίκη-Σκύδρα) είναι εξασφαλισμένη, καθώς ικανο- 
ποιούνται τα περισσότερα από τα 10 ερωτήματα που τέθηκαν στην παρά- 
γραφο 1.2, ενώ, για όσα δεν ικανοποιούνται, αυτό µπορεί να γίνει µε επεµ- 
βάσεις μικρού σχετικά κόστους.[1] 

Είναι σηµαντικό να τονισθεί ότι η πρόθεση των χρηστών όλων των µέ- 
σων µεταφοράς που κινούνται κατά µήκος αυτών των δύο αξόνων είναι έ- 
ντονα θετική για τη δηµιουργία προαστιακού σιδηροδρόμου. 

Στα πλαίσια αυτά εκτιμήθηκε ότι το επιβατικό έργο για το σιδηρόδρο- 
μο, εφ’ όσον δρομολογηθούν συρμοί µε χαρακτήρα προαστιακό: 
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ο Στη γραµµή Θεσσαλονίκης -Πλαταμώνα θα ανέλθει από 494 επιβά- 
τες ημερησίως σε 8.000 (συνολικά και γιατις δύο κατευθύνσεις). Μάλιστα, 
τους θερινούς µήνες το έργο αυτό αναμένεται να είναι πολύ µεγαλύτερο 
στις μετακινήσεις µε προέλευση /προορισµό τη Λεπτοκαρυά, Πλαταμώνα 
(ως και τριπλάσιο). 

ο Στη γραµµή Θεσσαλονίκης -Σκύδρας θα ανέλθει από 1.316 επιβά- 
τες ημερησίως σε 7.000 συνολικά και γιατις δύο κατευθύνσεις. 

Στο σηµείο αυτό πρέπει να τονισθεί ότι η πρόσφατη αναβάθµιση της 
λειτουργίας του προαστιακού σιδηροδρόμου στη γραµµή Θεσσαλονίκη - 
Πλατύ - Σκύδρα, αν και δεν βελτίωσε θεαματικά το προηγούμενο επίπεδο 
εξυπηρέτησης, συνέβαλε ήδη στην εκτροπή πολλών επιβατών από άλλα 
µέσα μεταφοράς προς το σιδηρόδρομο. Οι παρεχόμενες υπηρεσίες µπο- 
ρούν να βελτιωθούν ακόµη περισσότερο, αν γίνουν ριζικότερες επεµβά- 
σειο στη γραμμή, στο τροχαίο υλικό και το σύστηµα εκμετάλλευσης. 


4.2 Προτάσεις 

Και οι δύο εξετασθείσες σιδηροδρομικές συνδέσεις είναι, κατ’ αρχάς, 
εφικτές,͵ καθ’ όσον μπορούν να ικανοποιήσουν µε μικρό σχετικά κόστοςτις 
βασικές αρχές που διέπουν έναν προαστιακό σιδηρόδρομο. 
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Η κοινωνικοοικονοµική αποδοτικότητα του έργου µπορεί να εκτιμηθεί 
µόνον µετά από ανάλυση κόστους-ωφελειών που παραπέμπει, δηλαδή, σε 
ολοκληρωμένη µελέτη σκοπιμότητας. 

Στη συνέχεια, αναφέρονται συγκεκριμένες προτάσεις που μπορούν 
να συμβάλλουν στην ακόµα µεγαλύτερη βελτίωση του επιπέδου του προ- 
αστιακού σιδηροδρόµου στην κεντρική Μακεδονία και στην αύξηση του ε- 
πιβατικού έργου. Οι προτάσεις αυτές διαμορφώθηκαν στα πλαίσια ερευ- 
νητικού προγράµµατος που εκπόνησε το Ινστιτούτο Έρευνας και Τεχνολο- 
γίας για λογαριασμό του υπουργείου Μεταφορών [1] και αναφέρονται σε 
δύο επίπεδα όσον αφορά το παρεχόµενο επίπεδο εξυπηρέτησης: 

ο Υψηλό (σενάριο 1). 

ο |κανοποιητικό (σενάριο 2). 

Το πρώτο σενάριο µπορεί να υλοποιηθεί µε σχετικά υψηλό κόστος. Το 
δεύτερο σενάριο µπορεί να υλοποιηθεί µε σχετικά χαμηλό κόστος. 


Α. Γραμμή Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Κατερίνης - Λεπτοκαρυάς - Πλα- 
ταµώνα: 


Επίπεδο ποιότητας εξυπηρέτησης υψηλό (σενάριο 1) 
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1. Διπλασιασμός της γραµµής Λεπτοκαρυάς-Πλαταμώνα (ολοκληρώ- 
γεται τον Ιανουάριο του 2004). 

9. Εγκατάσταση ηλεκτρικής σηµατοδότησης στο τµήµα Πλατύ - Λε- 
πτοκαρυά - Πλαταμώνας (σε εξέλιξη). 

3. Εγκατάσταση συστήµατος ηλεκτρικής έλξης σε όλο το µήκος της 
διαδρομής (σε εξέλιξη). 

4. Μετατροπή όλων των ισόπεδων διαβάσεων σε τύπου ΑΣΙΔ. 

5. Βελτίωση των κτιριακών εγκαταστάσεων των σταθµών και του επι- 
πέδου εξυπηρέτησης που παρέχουν στους χρήστες. 

6. Δημιουργία σταθμών µετεπιβίβασης (ρα(ίΚ απα πας) σε επιλεγµέ- 
νους σταθμούς του δικτύου. 

7. Προμήθεια έξι (6) νέων σύγχρονων ηλεκτρικών αυτοκινηταμαξών 
προαστιακού τύπου (προτείνεται δίδυµη σύνθεση συνολικής χωρητικότη- 
τας 140 - 200 καθήµενων). 

8. Δρομολόγηση των παραπάνω αυτοκινηταμαξών ανά 1 ώρα τις ώ- 
ρες εκτός αιχμής και ανά 30΄ τις ώρες αιχμής (07:00-09:00 και 13:90 - 
15:90). 

9. Δρομολόγηση των συρμών σε ώρες που απομνημονεύονται εύκολα 
από τους επιβάτες, 

10. Αναδιάρθρωση των υπολοίπων δρομολογίων των διερχοµένων 
συρμών από τη γραμμή µελέτης που εξυπηρετούν άλλους τελικούς προο- 
ρισμούς. 

11. Πληροφόρηση του κοινού και σωστό πιαΓκεῖῖπα. 

Οι εργασίες 1, 2, 3, και 4 είναι προγραμματισµένες στα έργα εκσυγ- 
χρονισμού του άξονα Αθηνών- Θεσσαλονίκης 


Επίπεδο ποιότητας εξυπηρέτησης ικανοποιητικό (σενάριο 2) 

- Δεν έχουν ολοκληρωθεί ή εκτελεσθεί οι εργασίες 2, ὃ και” του σε- 
ναρίου Ί. 

-Εκτελούνται οι δργασίες 1, 4, 5, 6, 8, 9, 10 και 11 του σεναρίου 1. 

-Δρομολογείται διαθέσιμο ντιζελοκίνητο τροχαίο υλικό (7 συρμοῦ µέ- 
Χρι την πλήρη αντικατάστασή του. 


Παρατηρήσεις 

Με δεδομένο ότι υπάρχει πολύ µεγαλύτερο επιβατικό έργο κατά τη 
θερινή περίοδο, η δρομολόγηση των συρμών µπορεί να διαφοροποιηθεί έ- 
τσι ώστε να υπάρξει ορθολογικότερη εκμετάλλευση του δικτύου. 


Β. Γραμμή Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Βέροιας - Νάουσας - Σκύδρας 

Μεσοπρόθεσµο σενάριο /Επίπεδο ποιότητας εξυπηρέτησης υψηλό 
(σενάριο 1) 

1. Διπλασιασμός της γραμμής στο τµήµα Πλατύ-Σκύδρα. 

2. Μετατροπή όλων των ισόπεδων διαβάσεων σε τύπου ΑΣΙΔ. 

3. Εγκατάσταση ηλεκτρικής πλευρικής σηµατοδότησης στο τµήµα 
Πλατύ-Σκύδρα. 

4. Συγκοινωνιακή σύνδεση του σιδηροδρομικού δικτύου µε τα υπόλοι- 
πα µέσα μεταφοράς, ώστε να επιτευχθεί ο πλήρης συντονισμός τους και 


η αλληλοτροφοδότησή τους µέσα από ένα δίκτυο κοινών σταθμών αντα- 
πόκρισης. Στην ίδια λογική εντάσσεται και η ανάγκη ύπαρξης αφετηριών 
λεωφορείων καθώς και «πιάτσας» ταξί, που θα βοηθούν τους χρήστες να 
φθάσουν στον τελικό τους προορισμό. 

5. Δημιουργία σταθμών µετεπιβίβασης (ραϊκ απαά Παθ), σε επιλεγµέ- 
νους σταθμούς του δικτύου. 

6. Βελτίῶση των κτιριακών εγκαταστάσεων των σταθμών και του επι- 
πέδου εξυπηρέτησης που παρέχουν. 

7. Εξασφάλιση ταχυτήτων 120 Κπι/ῃ, σε όλο το µήκος του τµήµατος 
Πλατύ - Σκύδρα. Αντικατάσταση των μεταλλικών στρωτήρων µε ξύλινους 
ή σκυροδέµατος. Η επέµβαση αυτή αφενός θα επιτρέψει την ανάπτυξη υ- 
ψηλότερων ταχυτήτων, αφετέρου συμµβιβάζεται µε την ηλεκτρική σηµατο- 
δότηση. 

8. Προμήθεια έξι (6) νέων ντιζελοκίνητων αυτοκινηταμαξών προαστια- 
κού τύπου (ήδη έχουν δρομολογηθεί δύο δίδυµης σύνθεσης συνολικής 
χωρητικότητας 94 καθήµενων και συνολικά 210 θέσεων). 

9. Δρομολόγηση συρμών ανά 60΄ κατάτις ώρες εκτός αιχμής και ανά 
30 κατά τις ώρες αιχμής. Ώρες αιχμής θεωρούνται 07:00-09:00 και 13:350- 
15:90. Με το σενάριο αυτό δρομολόγησης μπορούν να μεταφερθούν συ- 
νολικά και κατά τις δύο κατευθύνσεις περίπου 7.000 άτοµα ημερησίως, 
πράγµα που καλύπτει τις απαιτούμενες ανάγκες μεταφορικού έργου 
(6.944 άτοµα). 

10. Δρομολόγηση συρμών σε ὠὦρες που απομνημονεύονται εὐκολα. 

11. Αναδιάρθρωση των υπολοίπων δρομολογίων των διερχοµένων 
συρμών από τη γραµµή µελέτης που εξυπηρετούν άλλους τελικούς προο- 
ρισμούς. 

19. Πληροφόρηση του κοινού και σωστό ππα[κοίίπα. 

Σεπερίπτωση που ηλεκτροκινηθεί η γραμμή (απαιτείται ειδική διερεύ- 
νηση) και δρομολογηθούν συρμοί ηλεκτροκίνητοι, τότε το επίπεδο εξυπη- 
ρέτησης µπορεί να θεωρηθεί πολύ υψηλό. 


Βραχυπρόθεσμο σενάριο / επίπεδο ποιότητας εξυπηρέτησης ικανο- 
ποιητικό (σενάριο 2) 

(α) Δεν εκτελούνται οι εργασίες 1, 8, 9. 

(8) Εκτελούνται οι εργασίες 2, 3, 4, 5, 6, 7, 10, 11, 12. 

(Υ) Δρομολογείται υπάρχον τροχαίο υλικό µέχρι την πλήρη αντικατά- 
στασή του. 

() Λόγω της παρουσίας µονής γραμμής η συχνότητα δρομολόγησης 
των συρμών, θα καθορισθεί αποκλειστικά από τη διαθέσιµη χωρητικότητα. 
Αν δεν μπορούν να ενταχθούν στο γράφημα δρομολογίων προαστιακοί 
συρμοί ανά 60΄ (που θα εκτελούν τη διαδρομή Θεσσαλονίκη-Σκύδρα), κοι- 
νοί συρμοί και συρμοί ΙΟ που θα εξυπηρετούν τους υπόλοιπους σταθμούς 
της γραμμής Θεσσαλονίκης -Φλώρινας-Κοζάνης και οι απαιτούµενοι 6µπο- 
ρικοί συρμοί, τότε αναγκαστικά η συχνότητα των προαστειακών συρμών 
θα μειωθεί, 

Πρόταση και γνώµητου συγγραφέα είναι να επιτευχθούν το γρηγορό- 
τερο ὀυνατόν τα σενάρια που εξασφαλίζουν υψηλό επίπεδο εξυπηρέτη- 
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σης, καθ’ όσον τότε θα υπάρχει εκτροπή ικανού επιβατικού έργου προς το Πλατέος - Πλαταμώνα», Διπλωματική εργασία, Α.Π.Θ., Εργαστήριο Συγκοι- 


σιδηρόδρομο από τα άλλα µέσα μεταφοράς. νωνιακής Τεχνικής, Οκτώβριος 2002. 

Επιθυµητό θα ήταν η παροχή υπηρεσιών προαστιακής εξυπηρέτησης | [4] Δ. Κουτσιούμπα, Ξ. Λιλικάκης, Σ. Θωμαίΐδου, Δ. Λίος, «Διερεύνηση 
να γίνει ταυτόχρονα χρονικά και στις δύο συνδέσεις, καθώς η παρουσία της σκοπιμότητας λειτουργίας προαστιακού σιδηροδρόμου στη γραµµή 
κοινού κορμού (Θεσσαλονίκη -Πλατύ) και η δρομολόγηση συρμών ανά µί- Θεσσαλονίκης - Πλατέος - Σκύδρας», Διπλωματική εργασία, Α.Π.Θ., Ἐργα- 
α ώρα στις δύο συνδέσεις θα επιτρέψει να µειωθεί η χρονοαπόσταση των στήριο Συγκοινωνιακής Τεχνικής, Μάρτιος 2001. 
προαστιακών συρμών στο τµήµα Θεσσαλονίκη - Πλατύ στη µισή ώρα τις | [5] Ζ. Γαλάρα, Μ. Καρύδη, Σ. Βαφειάδης, «Αναβάθµιση της λειτουργί- 
ώρες εκτός αιχμής και σε 15΄ τις ώρες αιχμής. | ας προαστιακού σιδηροδρόμου στη γραµµή Θεσσαλονίκης - Πλατέος - 

Ωστόσο, σε περίπτωση που αυτό ο συγγραφέας θεωρεί: Σκύδρας. Αξιολόγηση των νέων συνθηκών εκμετάλλευσης καιτων επιπτώ- 

-Τη σύνδεση Θεσσαλονίκη - Πλατύ - Σκύδρα σαν πρώτης προτεραιό- σεών τους στο επιβατικό κοινό και στον ΟΣΕ», Διπλωματική εργασία, 
πηπαις, Α.Π.Θ., Εργαστήριο Συγκοινωνιακής Τεχνικής, Ιούλιος 2008. 

-Τη σύνδεση Θεσσαλονίκη - Πλατύ - Λεπτοκαρυά - Πλαταμώνας σαν | [6] Μ. Πιτσιάβα - Λατινοπούλου, Χ. Πυργίδης, «Διερεύνηση της δυνα- 
δεύτερης προτεραιότητας. τότητας δημιουργίας προαστιακού σιδηροδρόμου στη Ν.Α. περιαστική πε- 

Τέλος, πρέπει να αναφερθεί ότι ο ΟΣΕ έχει ήδη αναθέσει µελέτη για ριοχή της Θεσσαλονίκης και στη Χαλκιδική», Ημερίδα ΤΕΕ/ΤΚΜ, Θεσσαλο- 
σιδηροδρομική σύνδεση της γραµµής Θεσσαλονίκης - Πλατέος (στο ύψος νίκη, 16/4/2009. 
του σταθμού της Σίνδου) µε τα ΤΕΙ Θεσσαλονίκης και γενικότερα τη βιο- [7] Διγκόλη Χ., Ιωαννίδου Α., Μπάτσιος Θ., Παναγιώτου Π., «Ανάλυση 
μηχανική περιοχή της Σίνδου. Η γραµµή αυτή, εντασσόµενη στο δίκτυο των χαρακτηριστικών των επιβατικών μετακινήσεων στις συνδέσεις του 
προαστιακού σιδηροδρόµου, αναμένεται να βοηθήσει στην αποδοτικότη- ΠΣΘ µετο αεροδρόµιο «Μακεδονία», τις ανατολικές περιαστικές περιοχές 
τα του όλου συστήµατος μεταφορών στην περιοχή, ενώ κρίνεται απαραί- και τη Χαλκιδική», Διπλωματική Εργασία, Εργαστήριο Συγκοινωνιακής Τε- 
τητη σε περίπτωση ανάληψης της ΕΧΡΟ 2008. χνικής, Α.[Π.Θ., 1998. 

| [8] Σ. Μανναβής, Θ. Μπούσιας, [Γ. Οικονόμου, «Σιδηροδρομική προα- 

ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ στιακή σύνδεση Θεσσαλονίκης - Αεροδρομίου «Μακεδονία» νοτιοανατολι- 

[1] «Διερεύνηση της σκοπιμότητας / εφικτότητας δημιουργίας υπηρε- κών περιαστικών περιοχών. Αναγνωριστική µελέτη χάραξης μεταξύ Αερο- 
σιών προαστιακού σιδηροδρόμου στη Θεσσαλονίκη», Ερευνητικό πρό- ὁρομίου «Μακεδονία» - Ν. Μηχανιώνας», Διπλωματική Εργασία, Εργαστή- 
γραµµα, Εθνικό Κέντρο Έρευνας και Τεχνολογίας, Ινστιτούτο Μεταφορών ριο Συγκοινωνιακής Τεχνικής, Α.Π.Θ., 1995. 

Υπουργείο Μεταφορών και Επικοινωνιών, Φεβρουάριος 2008. [9] Χ. Πυργίδης «Σχεδιασμός και κατασκευή σιδηροδρομικής υποδο- 

[2] Χ. Πυργίδης, Γ. Γιαννόπουλος, «Δυνατότητες και προὐποθέσεις µής», Α.Π.Θ., 2003. 
λειτουργίας προαστιακού σιδηροδρόμου στην κεντρική Μακεδονία», Πμε- 
ρίδα ΤΕΕ /ΤΚΜ, Θεσσαλονίκη, 16/4/2005. | Βλ. στη Βιβλιογραφία που ακολουθεί τις αναφορές [1]-[5]. 

[3] Μ. Βερυκόκκου, |. Κατωγιάννη, «Διερεύνηση της σκοπιμότητας | Στοιχεία για τις δύο παραπάνω συνδέσεις δίδονται στις 


λειτουργίας προαστιακού σιδηροδρόμου στη γραµµή Θεσσαλονίκης - βιβλιογραφικές αναφορές [6], [7] και [8]. 
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Απότον κ. Ιωάννη Μαυρόπουλο, φιλόλογο, λάβαμε την ακόλουθη ε- 
πιστολή, την οποία δημοσιεύουμε µε ιδιαίτερη υπερηφάνεια, ση- 
μειώνοντας τις πολύτιμες υποδείξεις του. 


Προς τον εκδότη-διθυθυντή, τη Συντακτική Επιτροπή και τους εταίρους της 
περιοδικής έκδοσης «Θεσσαλονικέων Πόλις»: 

Με πολλή καθυστέρηση «σπεύδω βραδέως» (στοιχηµένος µε την ισοκράτεια 
παραίνεση στην προς Δημόνικον επιστολή του) έρχομαι να καταθέσω την προσω- 
πική εκτίμησή µου για την πολύτιμη προσφορά σας στον κοινωνικό χώρο της συµ- 
βατικά χαρακτηριζόµενης «συμπρωτεύουσας» και όχι µόνο αυτής. Η καθυστέρηση 
αυτή οφείλεται σε έλλειψη επαρκούς χρόνου για την οφειλόμενη προσεκτική ανά- 
γνωση (όχι για ένα απλό φυλλομέτρημα) του πλούσιου υλικού που είναι αποθησαυ- 
ρισµένο στα τεύχη σας. 

Είμαι βέβαια τυπικά ένας συνταξιούχος φιλόλογος και δεν έχω, όπως είχα για 
τέσσερις δεκαετίες, τακτές υπηρεσιακές υποχρεώσεις. Αλλ’ έχω αυτοεπιστρατευ- 
θεί στο απαιτητικό έργο να µεταφράσω και να σχολιάσω τα έργα της αρχαίας ελ- 
ληνικής γραμματείας. Η εκούσια αυτή δραστηριότητα δε µου αφήνει μεγάλα περι- 
θώρια για ὠωφέλιμες αναγνώσεις. Καθώς όµως έχω στα χέρια µου τη δουλειά που 
έχετε κάνει στο πλαίσιο µιας τετραετίας͵ δεν είχα το ηθικό δικαίωµα να µην τιµήσω 
με διάθεση χρόνου και µε προσεκτική µελέτη την τόση συσσωρευμένη ποσότητα 
και ποιότητα. 

Καταγράφω λοιπόν τις παρατηρήσεις µου σαν µια «έξωθεν μαρτυρία», για να 
ενισχύσω την ελπιζόµενη από εμένα αυτοπεποίθησή σας για την αξία της ὅραστη- 
ριότητάς σας. 

1. Όλα τα τεύχη σας, από το πρωτοξεκίνηµά τους και στη συνεχιζόμενη κατά 
τα τακτά διαστήματα ακολουθία τους, είναι από εκτυπωτική άποψη άψογα: τα εξώ- 
φυλλα είναι καλαίσθητα και διακρίνονται από ευρηµατικές εναλλαγές, η εικονογρά- 
φηση (ασπρόμαυρη ή πολύχρωμη) είναι πολύ επιμελημένη και ξεπερνά το όριο της 
απλής διακόσμησης, το µεγάλο σχήµα των τευχών έχει δώσει τη δυνατότητα να µε- 
τατρέψετε τις υποσελίδιες σημειώσεις σε πλαγιοτιτλικές αναφορές, που δίνουν 
ιδιαίτερη αισθητική χάρη και βέβαια η συνεργασία σας µε την ὑπίνειφίιν δϊμαίο 
Ριθςς Α.Ε. εξασφαλίζει άψογο εκδοτικό αποτέλεσµα. Με όλα αυτά συνδυάζετε «το 
τερπνόν µετά του ὠφελίμου» κατά τη γνωστή διατύπωση. 

2. Έχετε αρχιτεκτονήσει πολύ καλά τη δοµή των τευχών: διαχωρίζετε το σώ- 
μα των µελετημµάτων και των ιστοριοαρχαιολογικών αναδιφήσεων, που από τη φύ- 
ση τους έχουν διαχρονικό χαρακτήρα, από το σχολιασμό της πολιτιστικής επικαι- 
ρότητας είτε προτάσσοντάς τον είτε επιτάσσοντάς τον µε τη µορφή συμμείκτων, 
που αποτελούν πολύτιμο υλικό για όσους / όσες μελλοντικά θα έχουν το ενδιαφέ- 
ρον να ανατρέξουν στην πολιτιστική ιστορία της πόλης. Και επικοινωνείτε µε το 
αναγνωστικό κοινό σας µε συναισθηματική και πνευματική αμεσότητα µε τα εισα- 
γωγικά σημειώματά σας (τα αρχικά τρία άτιτλα, τα έξι στη συνέχεια τιτλοφορηµέ- 
να µε τον αγγλόφωνο όρο θα[ϊοήαί και τον επιλεγμένο οριστικά, ελπίζω, από το δέ- 
κατο τεύχος ελληνικό όρο εκδοτικό σημείωμα). 

3. Στη λαμπρή πρωτοβουλία σας έχετε πετύχει τη συστράτευση πολύ μεγάλου 
τµήµατος από το εντόπιο πνευματικό δυναμικό (πανεπιστημιακό ή εξωπανεπιστη- 
µιακό). Πολλοί και πολλές, άνθρωποι που έχουν ήδη καταξιωθεί στους εξειδικευµέ- 
νους χώρους της πνευματικής δραστηριότητάς τους συμβάλλουν µε τα κείμενά 
τους στην ανάδειξη της περιοδικής έκδοσής σας και αποτελούν εγγύηση και για το 
αδιάπτωτο ενδιαφέρον που προκαλεί η «Θεσσαλονικέων Πόλις» και για τη διεύρυν- 


ση του κύκλου των συνεργατών σας, αφού η ένταξή τους στις στήλες της είναι µια 
ἄε {αοΐο κοινωνική αναγνώριση, που τη Χρειάζεται, κατά τη γνώµη µου, ο όχι αμε- 
λητέος πνευματικός µόχθος. 

4. Φιλοξενείτε στις στήλες σας ποικιλία θεμάτων. δη έχετε φιλοξενήσει µια 
πλούσια θεµατογραφία, που προμαντεύω ότι θα διευρύνεται, θα εμπλουτίζεται και 
θα ανταποκρίνεται σε ενδιαφέροντα ενός αντίστοιχα διευρυνόμενου αναγνωστικού 
κοινού. Εικάζω ότι συμμερίζεστε την εμπειρία µου ότι ένα περιοδικό δεν είναι ένα 
βιβλίο, εννοώ ότι δεν διαβάζεται από την αρχή ως το τέλος. Ο αναγνώστης / η ανα- 
γνώστρια κάνει τις επιλογές του / της κατά τα προσωπικά ενδιαφέροντα και ανάλο- 
γα µε τα χρονικά περιθώρια που διαθέτει. Ξαναγυρίζει για πρόσθετες αναγνώσεις 
στη σειρά των τευχών, που θα κατέχουν περίοπτη θέση στη βιβλιοθήκη του /της. 
ελπίζω ότι θα διευκολύνετε το αναγνωστικό κοινό σας, όταν µε τµηµατικές στρογ- 
γυλοποιήσεις σε δεκάδες τευχών θα ευρετηριάσετε τα περιεχόμενά τους και µε κα- 
ταγραφή των αλφαβητικά καταταγµένων συνεργατών σας και ιδίως µε επιµελημέ- 
νες θεµατολογικές κατατάξεις. 

5. Επιθυµώ να κάνω ιδιαίτερη μνεία για όσα ἰπ πιεπιοήαπη καταγράφετε σε επι- 
µέρους τεύχη. Τιμά το περιοδικό σας η μεταθανάτια τιµή που προσφέρετε σε πρό- 
σωπα που πρόσφεραν στη Θεσσαλονίκη και στον ευρύτερο ελληνικό χώρο τα κα- 
τασταλάγματα τῶν πνευματικών ή άλλων ὁραστηριοτήτων τους µε αποδεκτή ανι- 
διοτέλεια. Κάνετε τους παλιούς νατους θυμούνται και τους νέους να τους ανακα- 
λύπτουν. Τους χαρίζετε ένα τµήµα διαμορφωμµένης ήδη πνευματικής παράδοσης 
και ανοίγετε δρόµους για πνευματική συνέχεια. Γίνεται έτσι το περιοδικό σας ένα 
εφαλτήριο για πνευματικές προσπάθειες, µια αφετηρία για πνευματική σκυταλο- 
δρομία - πιωϊαϊϊς πιωίαηαϊς, δηλ. µε την τήρηση κάποιων αναλογιών, θα αποτολμού- 
σα να επαναφέρω στη µνήµη τη γνωστή φράση από το θουκιδίδειο επιτάφιο του 
Περικλή (Β, 46): «ἆθλα γάρ οἷς κεῖται ἀρετῆς μέγιστα, τοῖς δε και ἄνδρες αριστοι 
πολιτεύουσι». 

6. | αξί Ουίΐ ποη Ιθαςδί κατά τη γνωστή αγγλόφωνη διατύπωση, που επισημαίνει 
ότι η κατάταξη ενός στοιχείου ως τελευταίου σε µια αριθμητική σειρά δε σηµαίνει 
µε κανένα τρόπο και αντίστοιχα αξιολογική τοποθέτηση, θέλω να εξάρω της πρω- 
τοβουλία της «Πολιτιστικής Εταιρείας Επιχειρηματιών Βορείου Ελλάδος», που ενι- 
σχύεται από τις γενναιόδωρες χορηγίες οικονοµικών οργανισμών, επειδή τη βλέπω 
να εντάσσεται στη µεγάλη παράδοση των ευεργετών του τόπου µας, που διέθεσαν 
κατά καιρούς μικρό ή µεγάλο µέρος της οικονοµικής ευφορίας τους για εξυπηρέ- 
τηση κοινωνικών και πνευματικών στόχων. Ας µου επιτραπεί να κλρίσω στο σηµείο 
αυτό µε µια αρχαιογνωστική λεπτομέρεια: Ο γνωστός από της συμπερίληψή του 
στο ολυμπιακό δωδεκάθεο Ερµής ήταν βέβαια ο επίσηµος αγγελιοφόρος του Δία, 
αλλ’ είχε και άλλες εξειδικευμένες δραστηριότητες. Ἠταν ως «κερδώος» θεός του 
εμπορίου και ως «λόγιος» θεός των γραμμάτων. Οι αρχαίοι πρόγονοί µας συνδύα- 
σαν στο πρόσωπό του την οικονομική δραστηριότητα µε την πνευματική ανάπτυξη. 
Σας είναι γνωστό ότι ταξίδευαν «κατ’ εµπορίαν και θεωρίαν», ξανοίγονταν πέρα από 
τα όρια του γενέθλιου χώρου τους, για να αναπτύξουν οικονομική δραστηριότητα 
και για να διευρύνουν τους πνευματικούς ορίζοντές τους. Και φιλοτιμούνταν να δια- 
θέσουν µε αγαστή ανιδιοτέλεια χρήματά τους για την εξυπηρέτηση κοινωνικών α- 
ναγκών- οι «χορηγούῦ πρόδρομοι των σύγχρονών µας 5ροηδοί5 ήταν σε µεγάλο 
βαθµό συντελεστές της θαυμαστής πνευματικής και καλλιτεχνικής ανάπτυξης του 
αρχαίου ελληνικού κόσμου. 


Ιωάννης Μαυρόπουλος 
Ιανουάριος 2004 
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Από τον αναγνώστη µας κύριο Γιάννη Βεζύρογλου λάβαμε την 


ακόλουθη επιστολή: 


Σαν παλιός συνδρομητής του «Θεσσαλονικέων Πόλις» σας συγχαίρω για τη 
προσπάθειά σας, καθώς επίσης και για το τελευταίο (129) τεύχος. 

Θα ήθελα επίσης να επικροτήσω την απόπειρα να συμπεριληφθούν και πρό- 
σφατα πολιτικά θέµατα στα άρθρα και στις εργασίες του εντύπου, όπως το πόνη- 
µα του κ. Γ. Αναστασιάδη «Σε αδιάκοπο πολιτικό παροξυσμµό...». 

Τέλος, θα ήθελα να συγχαρώ και τον κ. Αναστασιάδη για το παραπάνω πόνη- 
μά του, που συμβάλλει προφανώς στη διατήρηση της µνήµης για τη σηµαντική 
εκείνη περίοδο της πολιτικής ζωής του τόπου µας, παρεµβάλλοντας και άλλες κοι- 
νωνικές δραστηριότητες της εποχής που, βέβαια, ἑλάφρυναν το κατ’ ανάγκη βαρύ 
πολιτικό περιεχόµενο. 

Πάντως, σχετικά µε το συγκεκριµένο κείµενο, θα ήθελα να σημειώσω πως, 
παρ᾽ όλες τις προσωπικές µου µικροδιαφοροποιήσεις στη παρουσίαση, εκτίµηση 
και ανάλυση των γεγονότων της περιόδου, που μάλλον οφείλονται σε διαφορετική 
πολιτική τοποθέτηση, θα το προσυπέγραφα ανεπιφύλακτα, αν δεν εκτιμούσα ότι 
δύο σημαντικές παραλήψεις μειώνουν αφενός την ολοκληρωμένη αποτύπωση της 
επίδρασης της περιόδου στις μετέπειτα εξελίξεις, καθώς και την αντικειµενικότητα 
του πονήµατος, βαθύτατα απαραίτητης για ένα επιστημονικό έντυπο σαν το 
«Θεσσαλονικέων Πόλις». Και για να γίνω πιο σαφής: 

ο Θεωρώ ότι δεν αναλύεται δεόντως, ούτε αποδίδεται η πρέπουσα σηµασία στο 
γεγονός της ρήξης ενός πρωθυπουργού της «δεξιάς» µε τα Ανάκτορα τον Ιού- 
λιο του 1963, που, κατά την ἀποψή µου, επηρέασε αποφασιστικά το µέλλον της 
βασιλείας στη χώρα µας. 

ο Οεωρώ σηµαντική παράλειψη τη µη επισήµανση του γεγονότος ότι η κυβέρνη- 
ση Γ. Παπανδρέου, από την ανάθεση (6/11/1963) µέχρι την παραίτησή της (50 
περίπου µέρες αργότερα), κυβέρνησε (προφανώς µο την ανοχή των Ανακτό- 
ρων) και πήρε τα όποια, πιθανόν ορθά, µέτρα (αγροτικά χρέη, δωρεάν παιδεία, 
αμοιβές δικαστικών, απολύσεις πολιτικών κρατούμενων), που αναμφίβολα επη- 
ρέασαν το αποτέλεσµα των εκλογών του Φεβρουαρίου 1964, χωρίς να έχει πα- 
ρουσιαστεί στη Βουλή και χωρίς τη ψήφο εμπιστοσύνης του Σώματος. 


Γιάννης Βεζύρογλου 
Θεσσαλονίκη, 15 Δεκεμβρίου 2003 


Ο συνεργάτης µας Καθ. Ὦ, Αναστασιάδης, υπ’ όψη του οποίου 
τέθηκε η ανωτέρω επιστολή, σημειώνει τα εξής: 


Με τιμούν ιδιαιτέρως τα καλά λόγια και το ενδιαφέρον του κ. Γιάννη Βεζύρο- 
γλου. Είμαι βέβαιος ότι θα επιδείξει την ίδια ευαισθησία καὶ για όλα τα άλλα κείµε- 
να του περιοδικού αναζητώντας µια «αντικειμενικότητα», ανέφικτη στην ιστοριο- 
γραφία όπου πολλές οι εκδοχές και οι οπτικές γωνίες και οι πραγματικότητες (ορα- 
τές και υπόγειες...). 

Είναι σαφές ότι το «πόνημά» µου δεν είχε την φιλοδοξία να αναλύσει τα ΥεΥΟ- 
νότα και τα θεσµικά φαινόμενα της περιόδου 1963-64. 

Το «χρώμα» των συγκεκριμένων εκλογικών αναμετρήσεων ήθελε να δώσει µε 
άξονα την καθημερινότητα της Θεσσαλονίκης. 


Ενδιαφέροντα τα ζητήματα που θέτει ο επιστολογράφος από τη σκοπιά της δι- 
κής του «πολιτικής τοποθέτησης». Αν τον ενδιαφέρουν πραγματικά οι δικές µου ερ- 
µηνείες και επισημάνσεις να µου επιτρέψει να τον παραπέμψω στα ακόλουθα βι- 
βλία µου που ο κ. Γ. Β. δεν µου έκανε την τιµή να διαβάσει: 

ο «Ο διορισμός και η παύση των κυβερνήσεων στην Ελλάδα. Από την 'αρχή της 
δεδηλωμένης) στο Σύνταγμα του 1975» (1981). 

ο «Πολίτευμα και κομµατικοί σχηματισμοί στην Ελλάδα, 1952-1967» (1991). 
«Σύγχρονη Ελληνική Πολιτική και Συνταγματική Ἱστορία, 1940-1986» (19968). 

ο «Η Μεγάλη Ἱστορίατου 20ού αιώνα» (20052, τόμος 6, σσ. 220-227). 


Γιώργος Αναστασιάδης 
Θεσσαλονίκη, 252 Δεκεμβρίου 2003 


Υ.Γ. Δεν είναι ακριβές ότι η κυβέρνηση Γ. Παπανδρέου δεν παρουσιάστηκε στη Βουλή 
και δεν πήρε ψήφο εμπιστοσύνης. Στις 17 Δεκεμβρίου 1963 η Βουλή εξέλεξε µε 167 ψήφους 
πρόεδρό της τον Ηλία Τσιριµώκο, δηλαδή τον υποψήφιο που υπέδειξε η κυβέρνηση. Στις 20 
Δεκεμβρίου ο πρωθυπουργός Γ, Παπανδρέου έλαβε ψήφο εμπιστοσύνης. Ψήφισαν την κυβέρ- 
νησή 167 βουλευτές (137 της Ε.Ι., 28 της ΕΔΑ και 2της ΕΡΕ). Ο Γ. Παπανδρέου δεν δέχθη- 
κε να στηριχθεί η κυβέρνησή του σε ψήφους της ΕΔΑ ή της ΕΡΕ και στις 24 Δεκεμβρίου υπέ- 
βαλε την παραίτησή του και εισηγήθηκε στον βασιλιά την διάλυση της Βουλής. 


Ἡ Κυρία Βουλευτής (στην κπλητική) 
Από τον κ. Χρήστο Βάμβαλη, ιατρό, οµότιμο καθηγητή Α.Π.Θ. 


Ο πάντα προσεκτικός Γιώργος Αναστασιάδης σε άρθρο του στην «πόλη των 
Θεσσαλονικέων» (σκόπιµο το λάθος) µε τίτλο «Πριν από πενήντα χρόνια: Στην επο- 
χή της Ελένης Σκούρα», αναφέρει: «...ἠ Σκούρα ορκίζεται στη Βουλή και εκφωνεί 
τον παρθενικό κοινοβουλευτικό της λόγο. Ο πρόεδρος της Βουλής την προσφωνεί, 
στην κλητική, κυρία Βουλευτής». Ο Γ.Α. αφήνει να διαφανεί µία αμηχανία του προ- 
έδρου µπροστά στον ανελλήνιστο νεολογισµό, αλλά και µία κάποια αίσθηση στο 
ακροατήριο, που τότε σεβόταν τη γλώσσα. Η Ελ. Σκούρα ήταν η πρώτη γυναίκα 
που µπήκε στη Βουλή και οι Αθάνατοι κι Ωραίοι (Κ. Παλαμάς - Δωδεκάλογος του 
γύφτου) δεν είχαν προβλέψει κάτι τέτοιο και την ανάλογη, γραμµατικά σωστή, λέ- 
ξη. Τώρα όµως - τύχη αγαθή; - που τη βουλή κοσμούν ουδόλως ευάριθµες εκπρό- 
σωποι του ωραίου φύλου; Άκριτα έχει γίνει αποδεκτό το «βουλευτής». Αλλά η 
γλώσσα «μας», αριστούργημα της διανόησης, που εν πολλοίς έχει πέσει στη διάθε- 
ση διαφθορέων, δεν δέχεται βαρβαρισμούς. Έχει προβλέψει για την πρώτη κλίση 
αρσενικά σε -ας και σε -ης και θηλυκά σε -α και σε -η. Που βρήκαμε, λοιπόν το «η 
βουλευτής»; Στη γενική τι γίνεται; Άιντε και πάλι αυθαίρετα την κάνουµε «της βου- 
λευτού». Στον πληθυντικό; Όποιος το βρει θα αµειφθεί! 

Οι Αθάνατοι κι Ωραίοι πρόβλεψαν τα τριτόκλιτα σε -ιο. Θα ήταν δυνατό, λοι- 
πόν, να καθιερωθεί το «βούλευτις», γενική της βουλευτίδος, κατά το ανθοπώλις, 
Άρτεμις κλπ. Αλλά θα ήταν κάπως γλωσσοσκληρυντικό, έωλο και προκλητικό για 
τοὺς ...προοδευτικούς (όλοι το παίζουμε προοδευτικοῦ. 

Με το θέµα των ..μητέρων του έθνους είχα ασχοληθεί πριν καιρό µε άρθρο 
μου στο «Βήμα». Πλην όµως ο ηµερήσιος τύπος - εφήµερος - πάει, στην καλύτερη 
περίπτωση, για ανακύκληση και ξεχνιέται. Εξ ου και η παρούσα προσφυγή µου σε 
«τύπο που μένει», Ὑποπτεύομαι μάλιστα ότι οι νεοθεσσαλονικείς σέβονται τη γλώσ- 
σα. Οι σύγχρονοι Αθάνατοι, και ελάχιστα ή καθόλου Ωραίοι, που ο ελάχιστος γρά- 
Φφων, κοινός θνητός, περί ποία άλλα τυρβάζουν δεν πείσθηκε, θα πρέπει να έχουν 
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Παραγγελία Συνδρομής: 


" Παράκληση να αποσταλεί στο φαξ 2310.551748 ή να ταχυδροµηθεί με τον φάκελο της µεθεπόµενης σελίδας 


Επιθυµώ να γραφτώ συνδρομητής στο «Θεσσαλονικέων Πόλις» για ένα έτος (-- 4 τεύχη), πληρώνοντας, μαζί µε τα ταχυδρομικά τέλη, την 
προνομιακή τιµή των 20,40 Ευρώ. (Συνδρομές για την Ευρώπη 44,00 Ευρώ, για την Αμερική 50,40 Ευρώ). Παρακαλώ αρχίστε τη συνδρομή 
µου από το τεύχος: 


ὑπ. υ. -- υπ - ωἼὝἜ}"-Ἴ.ω ..“-“--..»"υὐώ «Ἆ-------ἷ--κκκκας. 


Επίθετο (Παρακαλούμε συμπληρώστε με ΚΕΦΑΛΑΙΑ) Όνομα (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) 


ου ο ΜΗΝ ΙΙ ΙΕ πο ο ο πα ου. . 
Επωνυμία Εταιρίας / Οργανισμού (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) 


΄µ--------ξ--ξμααστααμαααααμρρρ-αἃ ο νοὨὈνβ᾿᾿»ρβ»ᾳᾷρᾳᾷρ."ῤ):;ρ.ν: ᾿μ᾿ὑ᾿ϊ͵ἁάἴΐῴ6”«ὌὉὈΌὃΌὃΏΌὣΏὣ.« «ὃΌ“"-ὃἩ.-. 





πρωταρχική μέριμνα την προάσπιση και προαγωγή της γλώσσας (του λόγου) σεν 
θεύδοντες, επαναπαυόµενοι στις ακαδημαϊκές τους δάφνες, αφήνουν τους νεοξελ- 
ληνες να πελαγοδρομούν ασυντόνιστα µε αυτοσχέδιους γλωσσικούς ακροβατι- 
σμούς. | 

Προτάσεις. Μια, μάλλον πρόχειρη, θα ήταν «βουλευτίνα», που δειλα - δειλα 
«πετιέται». Αλλά η κατάληξη ««ίνα» κολλάει στις συζύγους: π.χ. δηµαρχίνα, προεδρί- 
να κλπ. Είχα σταματήσει στο «βουλεύτρια», που θα ακολουθούσε το καθιερωμένο 
«τρια». Παραδείγματα: διευθύντρια, ποιήτρια, μαθήτρια, φοιτήτρια, αθλήτρια, κα- 
θηγήτρια, συντονίστρια, αναπληρώτρια, συντάκτρια, εκδότρια, καπνίστρια ση ων 
ουκ έστι αριθµός άπειρα ακόµη. Είχα υπαινιχθεί και το «δικάστρια» αφού οι θήλεις 








ᾧ : Διεύθυνση, Οδός ἃ Αριθµός (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) Περιοχή (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) 
: ειμένου 
ο ο ο ο σι αν ροή μα Εμ μα οι πι Μο --- 
, ε ίναι «πτωχή»; Εξάλλου πρόσφατα | -- ἵ--- -υ ο ΟὸὉ 
για βαρύγδουπες ιδιότητες η κατάληξη -τρια ε χή», Εξ ο. | Ταχ, Κώδικας Πόλη Τηλέφωνο 


µας πρόκυψε το «η γερουσιαστής», προκειµένου για τις γυναικείες παρουσίες στη 
γερουσία 

Διασκεδάζοντας, κάπως, ας αναπολήσουµε κάποιες προσφωνήσεις: Μαθητές 
και μαθήτριες, φοιτητές και φοιτήτριες, συναγωνιστές και συναγωνίστριες κλπ, 
κλπ. Αλλά ας φαντασθούμε τον Πρόεδρο της Δημοκρατίας να προσφωνεί τους πα- 
τέρες - και τις μητέρες πια - του Έθνους (Σηµείωση: ο στην αρχή του παρόντος 
Πρόεδρος της Βουλής, απευθύνθηκε σε µια «μητέρα» του Έθνους και βολεύτηκε, 
κοµπιάζοντας, µετο.... «κυρία βουλευτής». Αν είχε πολλές; Έστω 2 - 3-4); 

Ένα τελευταίο παράδειγµα ή απορία. Λαλίστατη µητέρα του Έθνους που στα 
προφορικά φαίνεται να παίρνει άριστα και στα γραπτά... (όποιος έχει διαβάσει κεί- 
µενό της ...) λανσάρεται ως «εκδότρια και βουλευτής». Και ως ασυστόλως και ασε- 
βώς καπνόν αναθρώσκουσα σε ευαίσθητα {ο[8 θα πρέπει να προσδιορίζεται ὡς «εκ- 
δότρια, καπνίστρια, βουλευτής». 

Ας βάλει κάποιος το χέρι του’ δεν θα βλάψει. 


.. | |. Ιω. πα πω, πμ, ἡμως] 
ΑΦΜ Δ.Ο.Υ. 





5] Θα πληρώσω µε έμβασμα που θα κάνω στην Τράπεζα Πειρειαώς ἃ στον Λογαριασμό σας: 5237 - 011001 - 350. 
ᾳ)) Θα πληρώσω µε ταχυδρομική επιταγή. 1 Επιθυµώ απλή απόδειξη. . Επιθυµώ Τιμολόγιο. 


Ημερομηνία Υπογραφή 





- “κ 
-ππμσμσημσωσα -----------μ----.------ωςθσωκωω-------ώ---- 


ῷΏοοοωµῬΎϱρωὴλοοα.....”.Ἂ----------ωΙϱθ..----..-.----------... 


” Παράκληση να αποσταλεί στο φαξ 2310.551748 ή να ταχυδροµηθεί µε τον φάκελο της µεθεπόµενης σελίδας 








: : ο ΤΠΤΛΟΣ ΕΚΔΟΣΗΣ ΤΙΜΗ ΤΕΜΑΧΙΑ ΑΞΙΑ 
Χρήστος Βάμβαλης «ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» ΤΕΥΧΟΣ 1 »τῃ 
Θεσσαλονίκη, 18.11.2003 «ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» ΤΕΥΧΟΣ 3 ΕΥΞ 


|. «ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» ΤΕΥΧΟΣ 5 
«ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» ΤΕΥΧΟΣ 6 
«ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» ΤΕΥΧΟΣ 7 
«ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» ΤΕΥΧΟΣ 8 
ΣΥΛΛΕΚΤΙΚΗ ΠΟΛΥΤΕΛΗΣ ΚΑΣΕΤΙΝΑ «ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» 2001 (ΜΕ ΤΑ ΤΕΥΧΗ 4-6) 
ΣΥΝΛΕΚΤΙΚΗ ΠΟΛΥΤΕΛΗΣ ΚΑΣΕΤΙΝΑ «ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» 2001 (ΚΕΝΗ) 
«ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» ΤΕΥΧΟΣ 10 
«ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» ΤΕΥΧΟΣ 11 
«ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» ΤΕΥΧΟΣ 12 


| 
«ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» ΤΕΥΧΟΣ 4 3ε | 
| 
| 
| 





ΚΥΡΙΛΛΟΣ ΠΑΒΛΙΚΙΑΝΟΦ, ΣΛΑΒΟΙ ΜΟΝΑΧΟΙ ΣΤΟ ΑΓΙΟΝ ΟΡΟΣ ΑΠΟ ΤΟΝ Ι΄ ΩΣ ΤΟΝ ιΖ ΑΙΩΝΑ, 

ΣΕΛ. 368 (ΔΙΑΤΙΘΕΤΑΙ ΑΠΟ ΤΟ ὑΝΙΝΕΒΦΙΤΥ 5τυριο ΡΗΕΟς, ΤΗΛ. 2310 209637) 
| ΑΡΧΙΜΑΝΔΡΙΤΗΣ ΚΑΛΛΙΣΤΟΣ ΜΗΛΙΑΡΑΣ, Οἱ ΑΓΙΟΙ ΤΟΠΟΙ ΕΝ ΠΑΛΑΙΣΤΙΝΗ, ΚΑΙ ΤΑ ΕΠ’ ΑΥΤΩΝ 
| ΔΙΚΑΙΑ ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΕΘΝΟΥΣ, ΤΟΜΟΙ ΔΥΟ ΔΕΡΜΑΤΟΔΕΤΟΙ, ΣΕΛ. 538 -- 906 

(ΔΙΑΤΙΘΕΤΑΙ ΑΠΟ ΤΟ ὑΝΙΝΕΗΦΘΙΤΥ 5τυβιο ΡΗΕΟς, ΤΗΛ. 2310 209637) 78δε 
κοκ ο εμς Ες ο ως ώμος αμα πω ας μμ. στ τα 


» ΣΥΛΛΕΚΤΙΚΗ ΠΟΛΥΤΕΛΗΣ ΚΑΣΕΤΙΝΑ «ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΕΩΝ ΠΟΛΙΣ» 2003 (ΜΕ ΤΑ ΤΕΥΧΗ 10:12) μαμα --- 
.. ΣΥΛΛΕΚΤΙΚΗ ΠΟΛΥΤΕΛΗΣ ΚΑΣΕΤΙΝΑ 2003 (ΚΕΝΗ) ο --αµώε πως 
ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ ΚΑΙ ΦΙΛΙΠΠΟΥΠΟΛΗ ΣΕ ΠΑΡΑΛΛΗΛΟΥΣ ΔΡΟΜΟΥΣ. ΙΣΤΟΡΙΑ, ΤΕΧΝΗ, 
ΚΟΙΝΩΝΙΑ. ΠΑΝΟΔΕΤΟ, ΣΕΛ. 960 16ε μα. | 
ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ-ΦΙΛΙΠΠΟΥΠΟΛΗ: ΟΜΟΙΕΣ ΠΟΛΕΙΣ: ΛΕΥΚΩΜΑ ΣΕΛ. 128 19. π-. ες 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΙ ΤΟΠΟΙ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ ΣΤΙΣ ΑΡΧΕΣ ΤΟΥ ΕΙΚΟΣΤΟΥ ΑΙΩΝΑ-ΣΥΛΛΟΓΗ 
... ΑΓΓΕΛΟΥ Γ. ΠΑΠΑΙΩΑΝΝΟΥ, ΛΕΥΚΩΜΑ. ΣΕΛ. 80 10ε αυ μα: | 
- -«Α. ΤΑΧΙΑΟΣ (ΕΠΙΜ.), ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ-ΜΕΓΑΛΗ ΜΟΡΑΒΙΑ, ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΣΥΝΕΔΡΙΟΥ. ΣΕΛ. 360 τς ας [ΕΕ ο. αἱ 
ΑΓΓΕΛΙΚΗ ΔΕΛΗΚΑΡΗ, Ο ΑΓΙΟΣ ΚΛΗΜΗΣ ΚΑΙ ΤΟ ΖΗΤΗΜΑ ΤΗΣ ΕΠΙΣΚΟΠΗΣ ΒΕΛΙΤΖΗΣ 
(ΣΤΗ ΓΕΡΜΑΝΙΚΗ ΓΛΩΣΣΑ) ΔΕΡΜΑΤΟΔΕΤΟ, ΣΕΛ. 164 6ε ει. . | 
᾿. Α. ΤΟΥΡΙΛΟΦ ἃ Λ. ΜΟΣΚΟΒΑ, ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΡΩΣΙΚΩΝ ΧΕΙΡΟΓΡΑΦΩΝ ΑΠΟΥ ΟΡΟΥΣ υ πως 
στη ΡΩΣΙΚΗ ΓΛΩΣΣΑ) ΔΕΡΜΑΤΟΔΕΤΟ. ΣΕΛ. 492 τα 


Μο 
οι 
(Ὦ 


-«Ἱ Τα παραπάνω είδη θα περάσω να τα πάρω από τα γραφεία σας, στην Θεσσαλονίκη, Τσιμισκή 2, στον 50 όροφο. 
Στείλτε µου τα παραπάνω είδη ταχυδρομικά και µε αντικαταβολή. α Επιθυμώ να µου κόψετε τιμολόγιο. α Επιθυµώ απλή απόδειξη 


! Επίθετο, Όνομα Επωνυμία Επιχείρησης (που θα κοπεί το Τιμολόγιο) 

Ἱ  ττθθθθθθ ᾗ-τ---- ος... ο που ου... 

... Ὁδός ἃ Αριθμός Τηλέφωνο Ταχ. Κωδ. Πόλη ΑΦΜ κε ΔΟΥ. 
100 Ημερομηνία Υπογραφή 


...”ϱϱ...ω- ο. 





Παραγγελία Συνοὀροµής - Δώρου" 


" Παράκληση να αποσταλεί στο φαξ 2310.551748 ή να ταχυδροµηθεί µε τον φάκελο της διπλανής σελίδας 





Επιθυµώ να δωρίσω µία συνδρομή του «Θεσσαλονικέων Πόλις» για ένα έτος (-- 4 τεύχη), πληρώνοντας, µαζί µε τα ταχυδρομικά τέλη, την 
προνομιακή τιµή των 20,40 Ευρώ. (Συνδρομές για την Ευρώπη 44,00 Ευρώ, για την Αμερική 50,40 Ευρώ). Παρακαλώ αρχίστε τη 


συνδροµή-Δώρο από το τεύχος: 


α Είμαι συνδρομητής. []. Δεν είµαι συνδρομητής 


Η Διεύθυνσή µου: 


ΓΕ ΤΕ ΜΗ ΡΜ ΓΙ ΕΜ [ΙΙ ΙΕ ΜΜΕ πμ 
Επίθετο (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) Όνομα (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) 
ο) ΙΕ ΙΙΙ ΙΡ ΕΙΕ ΙΕ Ιω ΓΕ ΙΕΙΕ ΙΙΙ ΕΕ ΡΙΗΩΙΜΙΜΙΕΙΠΙΕΙ 
Επωνυμία Εταιρίας / Οργανισμού (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) 

πμ ΜΕ ΙΣΠ ΕΝΑ ΣΙ [ΕΙ ΙΕ ΕΙ Σ  ΗΙήμ 


Διεύθυνση, Οδός ἃ Αριθµός (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) Περιοχή (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) 
μι πο πι Εμ μη Ες |] 


Ταχ, Κώδικας Πόλη Τηλέφωνο 
[ΣΙ μία]: | [η ΕΙ ΙΕ αλα 
ΑΦΜ Δ.Ο.Υ. 


Η Διεύθυνση του παραλήπτη: 


τμ ο μα ΙΕ ΕΡΕ ΕΕ ΓΗ ΗΕ ΝΕ ΡΕ ΕΡΕ 

Επίθετο (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) Όνομα (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) 
ΕΕ ας] πι ΙΙΙ ΙΙ ΙΕ ΟΕΕ ΕΙΣΑΙ ΙΕ ΜΕ  μ.. 
Επωνυμία Εταιρίας / Οργανισμού (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) 

ΜΕ ΜΙΝΙ ΕΙΣΙΤΗΡΙΑ ΜΕ κ Ι Ε ΕΙ ΕΕ ΕΜ μυ 
Διεύθυνση, Οδός δι Αριθµός (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) Περιοχή (Παρακαλούμε συμπληρώστε µε ΚΕΦΑΛΑΙΑ) 
μμ Ιώ ΕΙ Ἱμω]αι ο Ες σπα 


[] Θα πληρώσω µε έµβασµα που θα κάνω στην Τράπεζα Πειρειαώς ἃ στον Λογαριασμό σας: 5237 - 011001 - 350. 
[] Θα πληρώσω µε ταχυδρομική επιταγή. ᾳ Επιθυµώ απλή απόδειξη. . Επιθυµώ τιμολόγιο. 


Ημερομηνία Υπογραφή 








Γίνετε 





Το Θεσσαλογικέων Πόλις 
έρχεται τέσσερις φορές τον 
χρόνο κατευθείαν στο σπίτι 
ή στο γραφείο σας. 








Πληρώνετε για µία ετήσια 
συνδρομή, µαζί µε τα 
ταχυδρομικά τέλη, µόνο 20.40 
αντίτων 24.00 Ε που θα 
πληρώνατε στα βιβλιοπωλεία. 









Δεν χάνετε πιά κανένα τεύχος µε 
σηµαντικά θέµατα. 









Συμπληρώστε σήµερα τα Δελτία Παραγγελίας, που βρίσκονται στις προηγούμενες σελίδες, βάλτε τα στον φάκελο 
που βλέπετε παρακάτω και χωρές να πολλήσετε γραμματόσημο ρίξτε τον φάκελο σε ένα κουτίτων ΕΛΤΑ 
(το ταχυδρομικό τέλος θα καταβληθεί από εμάς). 











ο ---- εν ποια σης του 





ο Από πότε διαβάξέτο τι το 


Θεσσαλογνικέων Πόλις 

ο Τισας αρέσει περισσότερο 
στο Θεσσαλογικέων Πόλις 

ο Τι πιστεύετε ότι λείπει από 
το Θεσσαλονικέων Πόλις 

ο Από πού προμηθεύεστετο 
Θεσσαλονικέων Πόλις 

ο Και μερικά άλλα ακόµη... 





Παρακαλούμε σημειώστε ότι πρέ- 
πει να µας στείλετε τα συµπληρωο- 
μένα ερωτηµατολόγιά σας ὣς τις 
30 Ιουνίου 2004. 

Σας ευχαριστούμε προκαταβολικά 
και ευχόμαστε να είστε ανάμεσα 
στους τυχερούς, που θα κερδίσουν 
µία ετήσια συνδρομή του 6Θεσσα- 
λονικέων ΓΠόλις. 


Το περιοδικό σας 


Φεσσαλονικέων Πόλις 


ΥΓ. Αν είστε ανάμεσα στουςτυχε- 
ρούς που θα κερδίσουν µία ετήσια 
συνδρομή, µπορείτε εσείς να ορίσε- 
τε από πότε θέλετε να ισχύει η συν- 
δρομή σας. Αν π.χ. έχετε πληρώσει 
την συνδρομή του 2004, µπορείτε 
γα µας αναφέρετε µαζί µε τα στοι- 
χεία σας ότι η συνδρομή που θα 
κερδίσετε, θέλετε να ισχύει από το 
2005, ή αν έχετε αγοράσει το πρώ- 
το τεύχος του 2004 και κερδίσετε 
την ετήσια συνδρομή, θέλετε να ι- 
σχύει η συνδρομή που θα κερδίσετε 
από το 2ο τεύχος του 2004 κ.λ.π. 





Με τις απαντήσεις σας µπορείτε 










γα µας βοηθήσετε να βελτιώσουμε 
το περιοδικό Θεσσαλογικέων Πό- 
λις, επειδή θα μάθουμε τις επιθυ- 
µίες και τις προτάσεις σας, τις ο- 
ποίες θα λάβουμε σοβαρά υπόψη 





μας. 


Συμπληρώστε λοιπόν σήµερατο ε- 
ρωτηματολόγιο, βάλτε το στο φά- 
Χελο που είναι επικολληµένος 
στην προηγούµενη σελίδα και 
χωρίς να κολλήσετε γραμμµατό- 
σηµο, ρίξτε το φάκελο σε ένα 


κουτί των ΕΛΤΑ. Το ταχυδρο- 
µικό τέλος θα πληρωθεί από ε- 
μάς. ΄Η ταχυδρομείστε το ε- 
οωτηματολόγιο στη διεύθυν- 


ση «Θεσσαλονικέων Πόλις» 
Τ.Θ. 10756, Θεσσαλονίκη 
54110. 


ο ον 













Εσγ 


1- 





ΜΙΑ ΣΥΜΒΟΛΗ Ἰ 






παν 
πλ ηώς 


Ι95Ν 1108-5452 


